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Technischer Bericht 

der Bau- Abtheilung der k. k. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen 
über das Project der Eisenbahnlinie Tarvis-Gkirz-Triest (Predil-Bahn). 
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Technischer Bericht 

der Bau-Abtheilung der k. k« Gteneral-Inspection der österreichisclien 
Eisenbalmen über das Project der Eisenbahnlinie Tarvis-Görz-Triest 

(Fredil-Bahn). 



Einleitung. 

Unter den technischen Vorarbeiten, mit deren Durchführung die Bau- 
Abtheilung der General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen zum 
Zwecke der Vervollständigung des österreichischen Eisenbahnnetzes beauf- 
tragt worden ist, nimmt die Projectsverfassung für den Ausbau der Kron- 
prinz Rudolf-Bahn in südlicher Richtung bis an das adriatische Meer 
sowohl wegen der Bedeutung als wegen der in den Terrainverhältnissen 
begründeten Schwierigkeit der zu lösenden Aufgabe eine hervorragende 
Stellung ein. 

Es kann nun dieser Ausbau entweder durch Verlängerung der Kronprinz 
Rudolf-Bahn von Tarvis über den Predil und Görz nach Triest, oder aber 
durch Herstellung einer Abzweigung von der Station Laak (Tratta) der 
genannten Bahn und weitere Führung der Linie über Seyrach, Präwald und 
Sessana nach Triest bewirkt werden. 

Um sich für die Wahl der einen oder anderen der eben erwähnten 
Linien entscheiden zu können, sind die Projecte beider Linien über Auftrag 
des k. k. Handels-Ministeriums nach den sorgfältigsten Erhebungen und 
Studien ausgearbeitet worden, und wird nunmehr vorerst das Project der 
Predil-Bahn, d. i. jener Bahnlinie, welche von Tarvis über den Predil und 
Görz nach Triest führt, nachstehend erörtert. 



Beschreibung der Trace und Begründung der gewiOilten 

Uebergangspunkte. 

Für den grössten Theil der Bahnverbindung zwischen Tarvis und Triest, 
nämlich für die Strecke Tarvis-Gabria, steht nur Ein Weg offen : es ist diess 
der durch das Schlitzathal (in seinem oberen Laufe Seebachthal genannt) 
einerseits und durch das Isonzothal andererseits. 
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Für diese Linie ist die Wasserscheide des Predil, und zwar in der Nähe 
des gleichnamigen Ortes, zu übersetzen. 

Für die Fortsetzung der Bahn von Gabria, respective von Görz nach 
Triest bieten sich zwei Wege, und zwar : 

1. die Führung der Bahnlinie durch das Vailonethal über Bonetti, wo- 
bei die Südbahn zwischen Bonetti und Duino übersetzt wird, und die neue 
Trace dann in ungefähr paralleler Richtung zur Südbahn, und zwar zwischen 
dieser und dem Meere, fortläuft ; 

2. die Führung der Bahn durch das Wippachthal über Prebazzina, Reifen- 
berg und St. Daniel, dann über Grahoberdo, Sessana, Optschina und Mon- 
tebello nach Servola und Triest. 

Da nun die erstere Variante um 28 Kilometer kürzer als die zweite ist, 
ferner der Uebergang über den Karst in einer um 280 Meter geringeren 
Höhe bewerkstelligt werden kann, als diess bei Einhaltung der zweiten 
Variante möglich gewesen wäre, so wurde die für die erste Variante angege- 
bene allgemeine Richtung dem vorliegenden Projecte zu Grunde gelegt. 

Für die Führung der Trace in der Theilstrecke von der Wasserscheide 
am Predil bis zur Flitscherklause sind zwei Lösungen möglich und als Alter- 
nativen im Projecte durchgeführt worden. In dem einen Falle wird das 
Maximalgefälle von 1 : 30 oder 33.3^/oo, im anderen Falle ein solches von 
1 : 40 oder 25^00 angewendet Erstere Lösung lässt eine natürliche Ent- 
wicklung der Trace zu, während für die zweite eine künstliche, durch 
Anwendung zweier Kreiskehren, gewählt werden müsste, da das Thal selbst 
nur ein mittleres Gefälle von 1 : 27 hat. Dagegen wird durch diese zweite 
Alternative eine namhafte Verbesserung der Niveau-Verhältnisse erzielt, in- 
dem sämmtliche Tunnels im Gefälle von 1 : 45 und die anderen Strecken im 
Maximalgefalie von 1 : 40 gelegt werden können, wodurch die Sicherheit des 
Betriebes, zumal in den scharfen Curven von 250 Meter Radius wesentlich 
gewinnt. 

In den Projectsplänen ist die Variante mit der Steigung von 1:40 in 
blauer Farbe gehalten, während die ganze Trace (inclusive der Theilstrecke 
mit dem Geßlle von 1 : 30) in zinnoberrother Farbe ausgeführt erscheint. 

Im Nachfolgenden wird zunächst jene Trace erörtert, welche das 
Maximalgefälle von 1 : 40 nicht überschreitet. 

Diese Trace zweigt von der Station Tarvis der Kronprinz Rudolf-Bahn 
ab und steigt sodann, der rechten Lehne des Schlitzabaches folgend , unter 
Berührung der Orte Kaltwasser und RaibI mit einer Steigung von 1 : 40 bis 
zur Wasserscheide hinauf. Hierbei wird vor dem Raibler See, um den dor- 
tigen Lawinenstürzen auszuweichen, auf die andere Seite des Thaies hinüber- 
gegangen. Nach horizontaler Uebersetzung des Raibler Sees mitteist eines 
14 bis 21 Meterhohen Dammes, in welchem nächst den Ufern die nöthigen 
Objecte für die Communication des Wassers eingebaut werden, und nach 
Passirung des 1944 Meter langen Predil-Tunnels fällt die Bahn abwech- 
selnd mit 1 : 40 und 1 : 45 bis nach Flitsch herab, auf welchem Zuge die 
Ortschaften Ober-, Mitter-, Unter-Preth und die Flitscherklause berührt 
werden. 

Die Trace macht in dieser Strecke die Herstellung noch weiterer 
zehn Tunnels erforderlich, wovon die grössten eine Länge von 1100, bezie- 
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himgaweise 1 1 25 Meter haben. Aiissenlein überschreitet die Trace auf ihrem 
Wege von der Wass4»rseheid(» nach Flitseh vor der Station Ober-Preth den 
llloviebaeh mitlelst eines Viaduetes von sechs Oeffhungen ä 10 Meter Licht- 
weite, sodann beim Ansirilte aus dem Wendetimnel den Coritenzabach 
mittelst einer Brücke von 20 Meter Spannweitt». Die Trace gelangt hiernach 
unter Henützung des rechten Uachufers zu dem zweiten Wendetunnel und 
wird nach dem Austritte aus demselben der Coritenzabach mittelst eines 
gemauerten Viaduetes von neun Oeffnungen a 1 2 Meter Lichtweite abermals 
fibersetzt. Die Trace führt sodann auf der linken Seite dieses Baches weiter, 
überschreitet letzteren nochmals vor der Station Flitscherklause und bleibt 
dann auf der rechten Lehne des l%)ritenzabaches bis nach Flitseh. 

Von Flitseh an tritt die Bahn in das Isonzothal, auf dessen rechtem 
Ufer sie abwechselnd mit 1 : 40 bis I : 1 00 fallt, und dann mit 1 : 90 und 1 :80 
zur Station Serpenizza emporsteigt. 

Auf diesem Zuge werden der Glaionbach, Schwiccabach , Boccabach, 
Voicibach, Uccabach und Senoschitzbach mittelst Viaducten und Brücken 
iibersetzt. 

Von Serpenizza aus fallt die Trace, indem sie nächst Ternova einen 
Tunnel von 880 Meter Länge passirt, mit einem Gefälle von 1 :40 zur Station 
Ternova herab, und von da mit «lemselben Gefälle weiter bis Karfreit, bei 
welcher Station die schwierige Gebirgsstrecke endet imd die günstigere 
Thalbahn beginnt. 

Bei Gabria vor der Station Tolmein übersetzt die Trace den Isonzofluss 
mit einer Brücke von drei Oeffnungen mit zusammen 80 Meter Spannweite, 
und bleibt in ihrem weiteren Verlaufe auf dem linken Ufer dieses Flusses. 

Nächst der bei dem Orte Modrea projectirten gleichnamigen Station 
wird ein 150 Meter langer Tunnel passirt, und sodann der Idriafluss mit 
einer Brücke von 50 Meter Spannweite Obersetzt. 

Die Bahn durchfährt auf ihrem weiteren Zuge noch sechs Tunnels von 
70 bis 220 Meter Länge, überschreitet den Vogercekbach und den Prelach- 
bach mittelst Viaducten von acht und neun Oeffnungen von je 10 Meter 
Lichtweite, ferner nach Berührung der Orte Canale, Zagora unb Salcano den 
Cornobach mit einer Brücke von 20 Meter Spannweite, worauf sie nach Gorz 
gelangt. 

In Gorz mündet die Linie derart in den bestehenden Bahnhof der Südbahn 
ein, dass ein gemeinschaftlicher Personen- und Frachtenverkehr stattfinden 
kann, wobei jedoch dafür vorgesorgt ist, dass die Frachten-Auf- und Abgabe 
unabhängig von der Südbahn in eigenen Manipulationsräumen stattfinden kann. 

Im weiteren Laufe berührt die Trace den Ort Ruppa, übersetzt den 
Wippachfluss mit einer Brücke von drei Oeffnungen mit zusammen 50 Meter 
Spannweite und ersteigt, indem sie einen Tunnel von 330 Meter Länge 
passirt, das Karstgebirge. 

Hinter der Station Bonetti ßllt die Trace theilweise mit 1 : 1 50 und 
steigt sodann mit 1 : 400 bis zur Station Duino hinauf, von wo dieselbe mit 
einem Gefalle von 1:150 nach Miramar gelangt. 

Auf dem eben bezeichneten Zuge passirt die Bahn zwei Tunnels von 
340 und 490 Meter Länge, und übersetzt zwischen Bonetti und Duino die 
Südbahn mittelst einer Ueberfahrt von 16 Meter Spannweite. 
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Von Duino bis Triest liegt die Trace zwischen der Sudbahn und dem 
Meere, und ist von Miramar nach Triest horizontal geführt. 

Eine besondere Aufmerksamkeit erforderte das Studium der Traee in 
der Strecke Duino-Triest, indem die bis zum Meeresniveau reichenden steilen 
(iehänge der Karsterhebung dem Bahnbaue höchst ungünstig sind , und in 
jenen Strecken, welche von dem Bahnkörper der Sudbahn durchzogen wer- 
den, das Anschneiden der Lehnen unter dem Niveau dieses Bahnkörpers 
möglicher Abrutschungen halber gemieden werden musste. 

Diese Schwierigkeiten werden durch die in dem Projecte beantragte 
Trace vollständig umgangen. Die Trace fallt nämlich von der landeinwärts 
anzulegenden Station Duino im Gefälle von 1:150 bis zum Meeresufer bei 
Auresina derart, dass dieselbe in die festen Kalksteinlehnen des Karstgebirges 
soweit situirt wird, als diese Formation für den Bahnbau eine sichere Grund- 
lage bietet. Von dem Orte an, wo die Gesteinsformation für eine Bahnanlage 
ungünstig wird, indem sie aus verwitterbaren Thonschiefergebilden besteht, 
wird die Lehne verlassen und die Bahn längs dem Strande des Meeres, dessen 
durchschnittliche Tiefe an der Stelle des anzulegenden Bahnkörpers zwei 
Meter nicht übersteigt, über Miramar bis Triest geführt. Der Meeresgrund 
bietet in dieser Strecke durchwegs eine für den Bahnbau sehr günstige 
Unterlage. Hierbei wird die Halbinsel Miramar von der Bahn mittelst eines 
490 Meter langen Tunnels im festen Gestein derart unterfahren, dass sowohl 
die Anlagen als das Schloss vollständig unberührt bleiben. 

Durch diese Führung ist eine Trace ermittelt, die als die leichteste und 
billigste Strecke der ganzen Linie Tarvis-Triest bezeichnet werden muss, 
während die daneben in dem zu Rutschungen geneigten Thonschiefer liegende 
Südbahnstrecke aus diesem Grunde, sowie wegen der bedeutenden Kunst- 
bauten und Erdbewegungen unverhältnissmässig höhere Bau- und Erhaltungs- 
kosten in Anspruch genommen hat. 



Geologische Beschaffenheit des yon der Bahn durch- 
zogenen Terrains. 

Die Drau scheidet die nördlich gelegene Urgebirgsformation (Granit, 
Gneiss, (Jlimmerschiefer, Syenit) des Alpengebietes von der südlich gelegenen 
Alpenkalkformation; von Tarvis bis Görz wird Letztere von der Bahntrace 
durchzogen. 

Dessgleichen scheidet das Schlitzathal und in der Folge das Coritenza- 
und Isonzothal das Gebiet der östlich liegenden Alpenkalkformation mit dem 
Mangert, dem Terglou, dem Joluz etc. von der westlich liegenden Dolomit- 
formation des südlichen Tirols und Venetiens. Doch ist diese Grenze nicht 
deutlich ausgesprochen und greift, wie beispielsweise bei Raibl die Dolomit- 
formation, bei Mitter-Preth und der Flitscherklause die Alpenkalkformation 
über die Grenze hinaus. 

Im Allgemeinen ist aber für die gewählte Trace die Alpenkalkformation 
vorherrschend. 

Zwischen Predil und Karfreit tritt die Trace in das einstige Gletscher- 
gebiet der Eiszeit. Die jetzt noch bestehenden Gletscher, wie der M. Canin 
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und der Krn-Berg sind der Bahntrace absolut ungefährlich, da sie ihrer Ent- 
fernung und Hohe nach zu weit von derselben liegen. 

Dass das Isonzothal ein Hauptthal der Eiszeit war, zeigen die durch 
Abschwemmungen , Moränen und erratische Blöcke am Fusse des Gebirges 
entstandenen Schuttkegel. 

Diesen Schuttkegeln wurde sorgfältig ausgewichen, und an besonders 
gefährlichen Stellen die Bahn mittelst Tunnels und Gallerien geschützt. So 
wurde beispielsweise der 880 Meter lange Tunnel bei Serpenizza desshalb 
projectirt, um den dort vor urdenklichen Zeiten stattgehabten Bergsturz zu 
unterfahren. 

Bei Salcano verlässt die Ti-ace das Thal des Isonzoflusses , daher das 
Gebiet der Alpenkalkformation, und tritt in das fruchtbare Ackerland, 
welches sich von hier aus bis in die venetianischen Ebenen erstreckt. Dieses 
wird von der Trace nach Uebersetzung des Wippachflusses wieder ver- 
lassen, und verbleibt die Trace in der Kalkformation des Karstes bis 
nahezu vor Triest. 



Lawinenstürze, Schneeverwehungen und Hochwässer. 

Die Trace wurde mit Umgehung der bekannten, regelmässigen 
Lawinenstürze gewählt und dem entsprechend gelegt Besondere Rücksicht 
wurde, wie aus dem Projecte ersichtlich ist, auf die Lawinenstürze zwischen 
Raibl und Predil genommen, und demgemäss an einer besonders gefähr- 
deten Stelle die Trace statt im Anschnitte in einen gedeckten, theilweise 
mit Gallerien versehenen Einschnitt gelegt. Aus derselben Ursache über- 
setzt die Trace, wie schon vorne bemerkt, vor dem Raibler See das Schlitza- 
thal, um den dort jährlich vorkommenden Lawinenstürzen der rechten Lehne 
auszuweichen. 

Gegen Schneeverwehungen ist die Trace zwischen Tarvis und Gorz 
vermöge ihrer Lage in engen Thälern und auf der Wasserscheide am Predil 
durch deren unterirdische Führung mittelst Tunnel möglichst geschützt. 
Am Karste, wo die Bora häufig heftige Verheerungen anrichtet und auch 
Schneeverwehungen verursacht, wurden zum Schutze der den Verwehungen 
exponirten Stellen Steinmauern projectirt, und bei Aufstellung des Kosten- 
voranschlages in Rechnung gebracht. 

Rücksichtlich der Hochwasserstände der von der Bahn berührten und 
überschrittenen Wasserläufe muss bemerkt werden, dass die Bahn bedeu- 
tend über dem Niveau der Hochwässer gefuhrt ist. Der höchste Wasser- 
stand des Raibler Sees liegt ein Meter unter dem Niveau des Unterbau- 
planums der Bahn, und ist die Anlage der zwei dort projectirten Durchlässe 
von je acht Meter Spannweite eine derartige, dass dieselben auch bei 
dem niedrigsten Wasserstande den Wasserabfiuss unbehindert zu vermitteln 
vermögen. 

Längs ihres Laufes an der Meeresküste liegt die Trace drei Meter 
hoch über dem Meeresspiegel, also genügend geschützt, da bekanntlich die 
Fluth des adriatischen Meeres sehr unbedeutend ist, und nur die Sturzwellen 
berücksichtigt werden müssen. 
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Anschlüsse an die bestehenden Bahnen. 

a) An die Kronprinz Rudolf-Bahn: 

Wie oben bemerkt, zweigt die Trace von der Station Tarvis der Kron- 
prinz Hudolf-Rsihn ab, in welcher die im Betriebe befindliche Linie Laibach- 
Tarvis und die im Baue begriffene Strecke Villach-Tarvis der Kronprinz 
Rudolf-Bahn zusannnentreffen. 

b) An die Südbahn: 

Die Station (Jörz der Südbahn wird entsprechend erweitert und auch 
für die Predil-Byhn als Durchgangsstation benützt. 

In Bezug auf den Anschluss in Triest sind drei Fälle möglich und in 
Rücksicht zu ziehen : entweder es werden der bestehende Bahnhof und der 
nächst dem Südbahnhofe im Baue begriffene Hafen von beiden Bahnen, oder 
es wird nur der Hafen von beiden Bahnen gemeinschaftlich benutzt, oder 
aber es haben beide Bahnen gesonderte Stationen und benützen gesonderte 
Hafenanlagen. Im ersten Falle ist nur eine Einmündung in die Südbahnstation 
Triest, beziehungsweise in den Personen- und Frachtenbahnhof nothwendig; 
im zweiten Falle kommt zur Verbindung mit dem Personenbahnhof die An- 
lage eines besonderen Frachtenbahnhofes; im dritten Falle ist neben beson- 
derer Stationsanlage und Verbindung mit der Südbahn auch eine Erweiterung 
der bestehenden Hafenanlage auszuführen. 

Diese Hafenerweiterung würde sich an den nächst dem Südbahnhofe im 
Baue begriffenen Hafen in der Richtung gegen Miramar anschliessen , und 
durch dessen letzten Molo begrenzt werden. Zur Anlage der neuen Hafen- 
Bassins werden zwei Moli erbaut. Die Quailänge beträgt 536 Meter. Die 
Seestrasse zwischen Molo und Hafendamm wird dadurch gebildet, dass der 
vorhandene Hafendamm um 450 Meter verlängert wird. Die Tiefe der 
Wasserstrasse wird 17 Meter unter dem Meeresspiegel, die Tiefe der durch 
entsprechende Baggerungsarbeiten herzustellenden Hafenbassins acht Meter 
betragen. 

Parallel dem Quai wird der projectirte Bahnhof liegen und sich an 
den bestehenden Frachtenbahnhof der Südbahn anschliessen. Neben dem 
Quai liegen zwei Geleise, welche die directe Verladung von und zur See 
zu vermitteln haben. Ausserdem erhält der Bahnhof noch weitere acht 
(leleise, wovon drei für den Verkehr der Landgüter und ebensoviel für 
den der Seegüter bestimmt sind. Die zwei mittleren Geleise haben zum 
Rangiren der Züge und zur Verbindung beider Bahnhöfe mit einander zu 
dienen. 

Durch diese Anlage wird, ohne die Einrichtung eines gemeinsamen 
Personen- und Eilgutdienstes zu erschweren , die volle Unabhängigkeit der 
Predilbahn in Bezug auf die Auf- und Abgabe der Frachten, sowie die Mani- 
pulation gewährleistet, und die weiter unten noch eingehender zu erörternde 
wünschenswerthe Centralisation des Umschlagsverkehrs zwischen Bahn und 
Schiff gesichert. 
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Niveau- und Bichtungsyerhültnisse. 

Die Steigungsverhältnisse wurden unter Vermeidung jeder ungerecht- 
fertigten Entwicklungsläuge den Terrainverhältnissen nach Thunlichkeit 
angepasst. 

Für die Theilstrecke Tarvis-Karfreit wurde eine Maximalsteigung von 
1 : 40 angenommen. Für die zugehörige Zwischenstrecke Predil-FIitsch 
wurde jedoch, wie schon erwähnt, sowohl ein Maximalgefälle von 1 : 30, wie 
auch das von 1 : 40 in Rucksicht gezogen. Im zweiten Falle liegen sammt- 
üche Tunnels in einem Maximalgefalle von 1 :45. Für die Theilstrecke von 
Karfreit bis zum Isonzo-Uehergang bei Gabria wurde ein Maximalgefälle von 
1:150 und für die weitere Fortsetzung nach Görz ein solches von 1 : 200 
angewendet. 

Für die ganze Bahnstrecke Tarvis-Predil-Gorz beträgt der Minimal- 
radius der projectirten , schärfsten Bogen 250 Meter, und die zwischen je 
zwei Bögen eingeschaltete kürzeste Gerade 40 Meter. 

Die Bahnstrecke Görz-Triest ist mit einer Maximalsteigung und einem 
Maximalgegengefälle von I : 150 projectirt. Der Radius fBr die in Anwen- 
dung gebrachten, schärfsten Bögen beträgt 300 Meter und die kürzeste 
Gerade zwischen je zwei Bögen 40 Meter. 

Aus den beiliegenden Längenprofilen und den nachstehenden Tabellen 
sind die Niveau- und Richtungs-Verhältnisse im Detail ersichtlich. 



I. Tabellarische Uebersicht der Niveau-Verhältnisse. 
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8teigung8- 


Steigung 




von 




Bahnlinie Gdrz-Triest | 


Vcrhältniss 


pro 
Mille 














1: 30 


1 :40 


Lange in Metern 


% 


Länge in Metern 


% 


Länge in Metern 


% 




CXD 


0,00 


19.147,6 


18,10 


19.536,2 


17,70 


15.421 


40,07 




: 1000 


1,00 


1.004,0 


1,0t 


1.064,0 


0,97 


600 


1,56 




:600 


1,66 


191,3 


0,18 


191,3 


0,17 


570 


1,48 




:500 


2,00 


1.300,0 


M* 


1.300,0 


l,ts 


— 


— 




•400 


2,50 


7.873,0 


7,49 


7.873,0 


7,20 


3.860 


10,03 




.300 


3,33 


2.730,0 


2,59 


2.730,0 


2,50 


1.100 


2,88 




:280 


3,57 


1.400,0 


1,33 


1.400,0 


1,28 


— 






:2()0 


5,00 


24.782,0 


23,5 7 


24.782,0 


22,66 


— 


— . 




:150 


6,66 


3.000,0 


2,85 


3.000,0 


2,74 


16,930 


43,98 




133 


7,50 


2.0*)0,o 


1,91 


2.000,0 


1,83 










100 


10,00 


1.966,7 


1,8T 


L966,7 


1,80 










90 


11,00 


1.500,0 


1,»» 


1.500,0 


1,3T 





_ 




80 


12,50 


3.346,7 


3,. 8 


1.880,0 


1,72 





_ 




:50 


20,0 


783,3 


0,J4 







„^ 


„^ 




45,45 


22,00 


4.363,6 


1,1» 


4.363,6 


4,00 


— . 


„^ 




45 


22,12 


— 


— 


7.251,5 


6,63 


— 







40 


25,00 


16.917,8 


16,14 


28.705,8 


26,2 5 





_ 




33,3 


30,0 


1.300,0 


1,23 











.^. 




30 


33,33 

Summe 


11.44.5,0 


10,90 


— 


— 


— 


— 




105.164 


100,00 


109.380 


100,00 


38.491 


100,00 
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n. Tabellarische Uebersicht der Rlchtungsverh&ltnisse. 





Bahnlinie Tarvis-Predil-Görz : Projeet mit dem Maxiraalgcfalle von 








Radius 














Bahnlinie Görz-Triest 


1:30 


1:40 


Anzahl 


Länge in 
Metern 


% 


Anzahl 


Länge in 
Metern 


% 


Anzahl 


Länge in 
Metern 


% 


237 


9 


1.883 


1,8 


9 


1.883 


1,7 


_ 


__ 


___ 


250 


15 


3.187 


3,0 


24 


7.381 


6,8 


— 


— 


— 


265 


2 


303 


0,8 


2 


303 


0,3 


— 


— 


— 


284 


44 


9.813 


9,8 


44 


9.813 


9,0 


— 


— 


— 


300 


66 


12.345 


11,8 


66 


10.980 


10,0 


19 


4.971 


12.» 


305 


2 


424 


0,4 


2 


424 


0,4 


— 


— 


— 


332 


2 


542 


0,5 


2 


542 


0,5 


— 


— 


— 


341 


3 


382 


0,4 


3 


382 


0,4 


— 


— 


— 


350 


6 


1.892 


1,8 


6 


1.892 


1,7 


— 


— 


— 


360 


1 


378 


0,4 


1 


378 


0,4 


— 


— 


— 


379 


12 


1.977 


1.9 


12 


1.977 


1,8 


— 


— 


— 


400 


17 


3.224 


3,0 


15 


2.720 


2,5 


8 


1.419 


3,7 


450 


3 


628 


0,6 


3 


628 


0,0 


— 


— 


— 


474 


6 


1.616 


L5 


6 


1.616 


1,» 


— 


— 


— 


500 


7 


1.832 


1,8 


8 


2.360 


2,2 


15 


3.575 


9.» 


570 


12 


2.248 


2,1 


12 


2.248 


2.1 


— 


— 


— 


600 


10 


2.701 


2,« 


7 


2.528 


2,4 


16 


3.374 


8,8 


700 


2 


221 


0,t 


2 


221 


0,2 


— 


— 


— 


800 


4 


1.350 


1,3 


4 


1.316 


l,t 


1 


626 


1,6 


853 


2 


552 


0,5 


2 


552 


0,5 


— 


— 




900 


1 


379 


0,3 


— 


— 


— 


1 


411 


1,0 


948 


4 


1.113 


1,0 


4 


1.113 


1,0 


— 


— 




1000 


9 


1.760 


1,T 


6 


1.368 


1,3 


10 


1.652 


4,8 


1200 


1 


140 


0,1 


1 


140 


0,1 


— 


— 




1298 


1 


196 


0,2 


1 


196 


0,3 


— 


— 





1400 


— 


— 


— 


1 


482 


0,8 


— 


— 


— 


1500 


1 


183 


0,J 


1 


183 


0,2 


1 


525 


1,» 


1896 


1 


162 


0,2 


1 


162 


0,1 


— 


— 




2000 


1 


225 


0,2 


1 


225 


0,2 


— 


— 


— 


Bögen 


244 


51.656 


49,1 


246 


54.013 


49,4 


71 


16.553 


43,0 


Gerade 


245 


53.508 


50,9 


247 


55.367 


50,6 


72 


21.938 


57,0 




Summe . 


105.164 


100,0 




109.380 


100,0 




38.491 


100,0 



Dem Projecte zu Grunde gelegte Normalien. 

Die Grundeinlösung, sowie der Unterbaukörper der eurrenten Bahn, mit 
Inbegriff aller Gattungen von Objeeten , sind flir eine eingeleisige Bahn 
projeetirt 

Die Geleisweite ist die gewöhnliehe von l,i36 Meter und wird dieselbe 
in den Curven entsprechend erweitert. 

Das Schotterbett hat in der Höhe der Schienenoberkante eine Kronen- 
breite von 3,5 Meter und in der Bahnaxe eine Tiefe von 0,45 Meter. 

Die Krone des Unterbaukörpers greift auf jeder Seite um 0,5 Meter über 
den Fuss des Schotterbettes vor, so dass die durch die Verlängerung der 
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Damm- oder Grabenboschimg gebildete fictive Kronenbreite des Erdkörpers 
in der Höhe der Schwellenoberkante 4,5 Meter betragt 

An Stellen, wo das Schotterbett von 6i*abenmauern eingefasst wird, 
wurde die Kronenbreite desselben auf 8,7 Meter erweitert, so dass die Breite 
des Bahnkörpers inclusive der je 0,4 Meter starken Grabenmauern 4,5 Meter 
beträgt. 

Die Entwässerungsgräben haben in keinem Falle weniger als 0,^5 Meter 
Sohlenbreite und 0,75 Meter Tiefe unter der Bahnkrone, respective unter der 
Schwellenoberkante. 

In gewöhnlichem Boden wurden die Böschungen sowohl für Einschnitte 
als für Dämme iV'ifössig angenommen. Je nach der Beschaffenheit der 
Boden- und Gesteinsart wurde ein entsprechendes Böschungsverhältniss 
gewählt, und variirt dasselbe zwischen 1 : 1 V2 wnd 1 : Vö- 

Die offenen Durchlässe und Objecte haben, im Bahnniveau gemessen, 
eine Breite von 4,5 Meter und werden mit Geländern oder gemauerten Brust- 
wehren versehen, wo es die Sicherheit erheischt. 

Durchfahrts- und Durchlassöifnungen sind den jeweiligen Localverhält- 
nissen entsprechend bestimmt worden, und ist im Allgemeinen für erstere eine 
lichte Höhe von wenigstens 4,5 Meter angestrebt worden. 

Bei Ueberfahrtsbröcken über die Bahn ist die Lichtweite zwischen den 
Widerlagern mit 8 Meter, die lichte Höhe über der Schienenoberkante im 
Minimum mit 4,8 Meter angenommen. 

Die Tunnels haben in der Schwellenhöhe eine lichte Weite von 4,4 Meter 
und eine lichte Höhe von 5,5 Meter von der Schwellenhöhe ab gemessen. 
Bei grösseren Tunnels sind von 50 zu 50 Meter Ausweichnischen ange- 
nommen. 



Kunstbauten. 

I. Für die Linie mit dem Maximalgefalle von 1:30 zwischen der Wassersoheide 
von Fredil und Station Flitsch. 

An Kunstbauten enthält die Bahn, und zwar: 

a) Die Bahnstrecke Tarvis-Predil-G9rz. 
A. Objecte unter 20 Meter Spannweite. 

32 oifene Objecte mit zusammen 32 Meter Spannweite, 

108 Objecte mit Eisenconstruction „ „ 4S2 „ „ 

225 gewölbte Objecte „ „ 713 „ 

365 Objecte mit zusammen 1197 Meter Spannweite. 

Es entfallt somit auf einen Kilometer Bahnlänge im Durchschnitt 1 1 ,33 
Meter lichter Oeifming oder per Meile 86,35 Meter. 
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B. Objecto über 20 Meter Spannweite. 






Post- 

' Nr. 








Anzahl 


Gesammt- 


Lage bei Kilometer 


Bezeichnung 


der 


Spannweite 








Oeffoungen 


in Meter 


1 


2,31 s 


bis 2,85 5 


Brücke über einen Bach 


1 


30 


2 


3,400 


n 3,480 


„ „ den Furchtbach 


1 


40 


3 


9,2 to 


n 9,a80 


n n n Schlitzabach 


1 


20 


4 


15,S96 


n 15,4 t 1 


Viaduct „ „ Illovecbach 


1 


60 


5 


16,390 


n 16,* 3« 


Brücke „ ^ Coritenzabach 


1 


20 


6 


24,395 


n 24,465 


„ „ einen Wasserriss 


1 


20 


7 


25,« 80 


„ 25,310 


„ „ die Coritenzaschhicht 


1 


24 


8 


32,700 


„ 32,783 


Viaduct „ den Plttsnabach 


4 


40 


9 


34,464 


n 34,510 


„ „ einen Giissbach 


3 


30 


10 


34,770 


„ 34,838 


Eisenbriicke über den Boccabach 


3 


47 


n 


35,481 


n 35,501 


Viaduct „ „ Voicibach 


5 


50 


12 


36,386 


„ 36,428 


Eisenbrticke „ „ Uccabach 


3 


30 


13 


38,044 


„ 38,088 


Viaduct „ „ SenoschitÄbach 


3 


30 


14 


59,S24 


„ 59,632 


Brücke „ „ Isonzoflnss 


3 


80 


15 


64,712 


„ 64,778 


Viaduct „ „ Tolmeinbach 


4 


40 


16 


65,3 62 


„ 65,4 !0 


Brücke „ „ Gadicabach 


3 


10 


17 


68,200 


„ 68,266 


„ n n IsonZOfluS» 


1 


50 


18 


71,905 


„ 72,030 


Viaduct „ „ Vogercekbach 


8 


80 


19 


75,624 


« 75,715 


„ r, r, Prelachbacli 

Summe 19 Objecte . 


9 


90 


56 


787 



Per Kilometer entfallt sonach 7,2i Meter Liehtweite, 
oder per Meile . . » » 86,77 „ » 

Im Durchschnitt ohne Unterschied der Spannweiten unter und über 
20 Meter betragt die Summe der lichten Weiten 1984 Meter und es entßllt 

daher per Kilometer 1 8,87 99 Lichtweite, 

oder per Meile 143,13 » • 

C. Tunnels. 

Für die Tunnelstrecken wurde eine vollständige AuswSlbung und Mauer- 
verkleidung angenommen. 



Post- 

Nr. 


Lage bei Kilometer 


Bezeichnung 


Länge 
in Meter 


1 


Ifif bis 1.380 


Tunnel 


210 


2 


1,610 n l»8*o 


n 


220 


3 


8,680 „ 8,800 


Gewölbter Einschnitt 


150 


4 


10,518 „ 12,470 


Tunnel 


1955 


5 


13,730 „ 14,188 


» 


425 


6 


16,830 „ 17,530 


» 


1000 


7 


19,710 „ 19,810 


n 


100 


8 


20,880 „ 20,ft8O 


n 


100 


9 


21,990 „ 22,030 


n 


40 


10 


23,510 „ 23,610 


n 


110 


11 


25,430 „ 25,60 3 


f* 


175 


12 


41,500 n 42,380 


n 


880 


13 


45,350 „ 45,830 


n 


180 


14 


67.960 „ 68,110 


n 


150 


15 


68,615 M 68,68 5 


n 


70 


16 


69,175 „ 69,145 


n 


70 


17 


70,110 „ 70,420 


rt 


200 


18 


72,110 „ 72,300 


n 


160 


19 


74,500 „ 74,695 


n 


145 


20 


86,945 „ 87,108 


n 

Summe 20 Tunnels nnd gewölbte Einschnitte . 


163 


6503 



Per Kilometer Bahnlänge entfällt also 61,84 Meter Tunnellange oder 
per Meile .... » » » 461,91 » » 
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U. Für die Traoe mit dem Maximalgefälle von 1 : 40 zwischen der Wasserscheide 
von Fredil und Station Flitsch. 

A. Objecte unter 20 Meter Spannweite. 

29 oifene Objeete mit zusammen 29 Meter Spannweite, 

81 Objecte mit Eisenconstruetion ^ „ 412 ,, ^ 

248 gewölbte Objecte . . . „ n 804 ,, 

358 Objecte mit zusammen 1245 Meter Spannweite. 

Es entfällt somit auf einen Kilometer Bahnlänge im Durchschnitt 
1 1 ,38 Meter Lichtweite oder per Meile 86,86 Meter. 



B. Objecte über 20 Meter Spannweite. 











Anzabl 


Gesammt- 


Post- 


La|?e bei Kilometer 


Bezeichnnni? 


der 


Spannweite 


Nr. 








Oeffuungen 


in Meter 


1 


2,31» 


bis 2,355 


Brücke aber einen Bach 




30 


2 


3,400 


n 3,480 


„ „ den FurclitbacU 




40 


3 


9,sfo 


„ 9,t80 


„ „ „ Schlitzabach 




20 


4 


15,t81 


n ir>,400 


„ » n niovecbach mit zwei 
Gallerien 




72 


5 


15,568 


« 16,023 


Bracke aber den Coritenzabach 




20 


6 


18,06i 


n 18,i«« 


n n n n 




20 


7 


23,0 IS 


„ 23,170 


Viaduct „ 




108 


8 


28,350 


» 28,370 


Bracke aber einen Bach 




20 


9 


29,iio 


n ^^,*»2 


„ „ die CoritenzH-Schlucbt 




24 


10 


32,700 


„ 32,783 


Viaduct „ den Plttsenabacb 




40 


11 


34,464 


„ 34,510 


„ „ einen Giessbach 


3 


30 


12 


34,710 


„ 34,838 


Eiserne Bracke aber den Boccabach 


3 


47 


18 


35,431 


„ 35,501 


Viadact aber den Yoicibach 


5 


r)0 


14 


36,380 


„ 36,433 


Eiserne Bracke aber den Uocabacb 


3 


30 


15 


38,044 


„ 38,038 


Viaduct aber den Senoschitzbaeh 


3 


30 


16 


59,534 


„ 59,033 


Bracke aber den Isonzofluss 


3 


80 


17 


64,713 


n H"« 


Viaduct „ „ Tolmeinbach 


4 


40 


18 


65,303 


„ 65,410 


Bracke „ „ Gadicabach 


3 


10 


19 


68,300 


„ 68,360 


„ „ „ Isonzofluss 


1 


50 


20 


71,905 


n 72,030 


Viaduct „ „ Vogercekbacb 


8 


- 80 


21 


75,034 


„ 75,750 


„ „ „ Prelacbbacb 

Summe 21 Objecte. 


9 


90 


71 


931 



Per Kilometer entfSIlt also 8,5i Meter Lichtweite 
oder per Meile . . „ „ 64,ki f, « 

Im Durchschnitt ohne Unterschied der Spannweiten unter und Ober 
20 Meter betragt die Summe der Spannweiten 2176 Meter, und es entftllt 
dann per Kilometer Bahnlfinge 1 9,89 Meter Oeffnungsweite, 
oder per Meile „ 1 50,91 9» 9» 
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C. Tnnnels. 



Post- 
Nr. 


Lage bei Kilometer 


Bezeichnung 


Lange 
in Meter 


1 


1,120 bis 1,330 


TanncI 


210 


2 


1,6X0 „ 1,84U 


n 


220 


3 


d,6S0 ^ 8,800 


Gewölbter Einschnitt 


150 


4 


10,5 IS „ 12,i6o 


Tunnel 


1945 


5 


13,810 „ 14,090 


n 


380 


6 


15,430 „ 15,320 


^ 


90 


7 


16,820 „ 17,980 


r 


1160 


8 


20,810 „ 20,955 


„ 


145 


9 


21,065 „ 22,190 


,. 


1125 


10 


22,520 „ 22,620 


n 


100 


11 


25,02 5 „ 25,13 5 


T> 


100 


12 


26,105 „ 26,195 


y, 


90 


13 


27,650 „ 27,750 


„ 


100 


14 


29,560 „ 29,765 


^ 


180 


15 


41,500 „ 42,380 


„ 


880 


16 


45,850 n 45,580 


^ 


180 


17 


67,960 „ 68,110 


1 


150 


18 


68,615 „ 68,68 5 


^ 


70 


19 


69,175 „ 69,245 


^ 


70 


20 


70,220 „ 70,420 


y. 


200 


21 


72,220 „ 72,800 


»» 


160 


22 


74,500 ^ 74,695 


r 


145 


23 


86,945 „ 87,108 


1» 

Summe 23 Tunnels und gewölbte Einschnitte . 


163 


8023 



Per Kilometer Bahnlänge entfällt also 73,35 Meter Tunnellänge, 
oder per Meile ^ r, ^ 556,53 r» „ 

b) Die Bahnstrecke GSrz-Triest. 
A. Objecte onter 20 Meter Spannweite. 

4 offene Objecte mit zusammen 4 Meter Spannweite, 
23 Objecte mit Eisenconstnietion ^ ^ 89 „ „ 

35 gewölbte Objecte ,, ^ 85 „ „ 

Summe 62 Objecte mit zusammen 178 Meter Spannweite. 

Es entföllt somit im Durchschnitt 

auf 1 Kilometer Bahnlänge 4,62 Meter Liehtweite 
oder per Meile 35,u9 » » 

B. Objecte über 20 Meter Spannweite. 



POBt- 

Nr. 


Lage bei Kilometer 


Bezeichnung 


Anzahl 

der 

Ocffunngen 


Gesammt- 

Spannweite 

in Meter 


1 
2 


4yS2S bis 4,S98 

16,58T „ 16,68« 


Brücke über den Wippachfluns 
Viaduct „ das Sabütschthal 

Summe 2 Objecte . 


3 
5 


50 
50 


8 


100 



Demnach entfallt per Kilometer ßahnlänge 2,60 Meter Lichtweite 
oder per Meile „ 19,7! « -» 
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Im Durchschnitt ohne Unterschied der Spannweite unter und über 
20 Meter betragt die Summe der lichten Oeffnungen 278 Meter, und es 
entfallt demnach per Kilometer Bahnlänge 7,^2 Meter lichte Oeffnung, 
oder per Meile Bahnlänge 54,80 y> ^i » 

G. Tonnels. 

Für die im Karststeine liegenden Tunnelstrecken wurde nur eine Aus- 
wölbung angenommen , von einer Mauerverkleidung jedoch abgesehen , da 
diess die Festigkeit des Kalksteines des Karstgebirges zulässt 



Post- 
Nr. 


Lage bei Kilometer 


Bezeichnung 


Länge 
in Metern 


1 
2 
3 


6,800 bis 6,630 

11,300 „ ll,«iO 

32,130 „ 32,62 


Tunnel 

n 
n 

Summe 3 Tunnels . 


330 
340 
490 


1160 



Demnach entfällt per Kilometer 30,14 Meter Tunnellänge, 
oder per Meile 228,66 ^ y> 

Als Bausteine für sämmtliche Kunstbauten werden die Kalksteine aus 
den Steinbrüchen der dortigen Gegenden verwendet. 



Anzahl, Lage und Entfernung der Stationen. 

Die Wahl der Stationen ist theils durch die Terrainverhältnisse und die 
hiedurch hervorgerufenen Steigungen, theils durch die Lage der berührten 
Orte beding^. 

Bei der Austheilung der Stationen war man bemüht, sowohl den Ver- 
kehrsanforderungen, als auch den localen Bedürfnissen thunlichst zu ent- 
sprechen. 

Sämmtliche Stationen sind horizontal und mit einer Minimallänge von 
400 Meter in möglichster Nähe der Orte und der bestehenden Wege und 
Strassen projectirt und ausserdem mit allen nothigen Bauten und Einrich- 
tungen bedacht 

Lage und Bestimmung der einzelnen Stationen sind in den nachstehenden 
Tabellen ersichtlich gemacht, und zwar: 

a) für die Bahnstrecke Tarvis-Gorz mit Berücksichtigung der beiden für 
die Predil-Strecke besprochenen Alternativen ; 

h) für die Bahnstrecke Gorz-Triest. 
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a) Bahnstrecke Tarvis-Gttrz. 

1. Tabellarische Zusammenstelliing der Entfemangen and Meereshöhen der Stationen 

f&r die Trace mit den Maximalgefälle von 1 : 30 zwischen der Wassersoheide am Fredil und der Station 

Flitsoh. 



Post- 
Nr. 



Station 



5 



TS 



Mceres- 
Höhe in 
Metern 



Lage der 
Mitte des 
Aufuahins- 
Gebäudes 
bei Kilo- 
meter 



Entfernung der 



einzelnen 
Stationen 



Kilom. Meilen 



Wasser- 
Stationen 



Kilom. Meilen 



Bemerkungen 



1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 



Tarvis 

Kaltwasser . . . 

Raibl 

Predil 

Ober-Preth . . 
MitterPreth . 
Flitseherklause 

Flitsoh 

Saaga 

Serpenizza . . . 

Temova 

Karfreit 

Tolmein 

Modrea 

Canale 

Zagora 

Saliano 

Görz 

Summe 



550 
400 
400 
400 
400 
400 
400 
500 
500 
400 
440 
680 
500 
500 
530 
500 
500 
1012 

9012 



744 

843 

920 

964,11 

816 

187 

510 

437 

344 

384 

310 

214 

166,10 

158,80 

113,so 

118,80 

93,40 
72,80 



0,0 67 

4,8 70 

7,78$ 

9,840 

15,678 

19,8 70 

25,960 

30,160 

36,990 

41,080 

44,488 

49,164 

68,700 

67,8 80 
80,490 

90,800 

99,400 

104,600 



4,887 
3,488 
2,088 
5,888 
8,898 
6,690 
4,80 
6,880 
4,080 
3,418 
4,789 

14,836 
3,680 

13,140 

10,010 

8,900 
5,764 



0,8 71 
0,459 
0,8 78 
0,769 
0,4 78 
0.888 
0,884 
0,900 
0,881 
0,480 
0,688 
1,916 
0,481 
1,788 
1,881 
1,174 
0,760 



9,907 

9,480 

10,890 

10,860 

' P,M4 
14,886 
16,790 

► 24,674 



1,305 

1,840 

1,486 

1,481 

1,078 
1,916 
2,818 

3,868 



105,881 



13,888 



105,881 



13,888 



Wasserstation mit 
Heizhaus für 9 
Maschinen 

Wasserstation 
Wasserstation 

Wasserstation 

Wasserstation 
WasserstatioD mit 

Heizhaus für 9 

Maschinen 

WasserstHtion 
Wasserstation 



Wasserstation mit 
Heizhaus für 6 
Maschinen 



Die mittlere Entfernung der 18 Stationen betragt somit: 

— Jt — = 6» 190 Kilometer = 0,8i7 Meilen. 
Die mittlere Entfernung der neun Wasserstationen beträgt : 



105,8 81 



= 13,154 Kilometer ^ 1,735 Meilen. 
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2. Tabellarische Zusammenstellting der Entfernungen und Meereshöhen der Stationen 

für die Traee mit dem Maximalgefalle von 1 : 40 zwisohen der Wasserscheide am Fredil und der 

Station Flitsoh. 



Station 






Meeres- 
höbe IQ 
Metern 



La;^e der 
Mitte des 
Auf. 
nahms 
gebSudes 
bei Kilom 



Entfernung der 



einzelnen 
Stationen 



Kilom. Meilen 



Wasseretationen 



Kilom. Meilen 



Bemerkungen 



I 

I 1 
I 
I 2 

! « 

4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
U 
15 
16 
17 
18 
19 



Tarvis 

Kaltwaaver 

Raibl 

Predil 

Ober-Preth 

Mitter-Preth 

Ünter-Pretb 

FlitscberklauBe . . 
Flitsch 

Saaga 

Serpenizza 

Temova 

Karfreit 

Tolmein 

Modrea 

Canale 

Zagora 

Saliano 

(yi)rz 

Summe 



550 
400 
400 
400 
400 
400 
400 
400 
500 

500 
400 
440 
680 
500 
500 
530 
500 
500 
1012 



9412 



744,0 

843,0 

920,0 

964, ij 

845,0 

765,0 

665,0 

527,» 

437,0 

344,0 
ri84,o 
:UO,o 
214,0 
166,5 
158,80 

113,30 
118,80 

93,40 
72,80 



— 0,06t 
4,8 70 

7,tss 

9,840 
15,814 
19,800 
24,840 

30,800 

34,8 6 0( 

30,160) 
36,090 

41,080 
44,48$ 
49,164 

63,too 

67,880 
80,490 

90,800 

99,400 

104,600 



4,887 
3,488 
2,088 
5,978 
3,688 
4,840 
5,860 
4,160 

6,880 
4,030 
3,418 
4,729 

14,836 
3,680 

13,140 

10,010 

8,900 
5,764 



109,447 



0,5 71 
0,45 9 
0,275 
0,788 
0,485 
0,638 
0,772 
0,548 

0,90 
0,581 
0,45 
0,62 5 
1.916 
0,481 
1,738 
1,331 
1,174 
0,760 



9,907 

14,500 
10,08 

10,860 

8,144 
14,536 
16,790 

24,674 



14,436 



109,447 



1,308 

1,911 
1,320 

1,481 

1,0 75 
1,916 
2,818 

3,865 



Wasserstation mit Heiz- 
baue für 9 Maschinen 



Wasserstation 



Wasserstation 



Wasserstation 



Wasserstation 



Wasserstation mit Heiz- 
haus für 9 Maschinen 
Wasserstation 



Wasserstation 



Wasserstation mit Heiz- 
hans fUr 6 Maschinen 



14,436 



Die mittlere Entfernung der 19 Stationen betragt sonach; 

109,447 

= 0,080 Kilometer = 0,802 Meilen. 



18 



Die mittlere Entfernung der 9 Wasserstationen : 

— '' — = 13,681 Kilometer = 1,804 Meilen. 
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b) Bahnstrecke GSrz-Triest. 
Tabellarische Zusammenstellaiig der Entfernungen und Meereshöhen der Stationen. 



1 


Station 


Ig 

31 


Meeres- 
liGlie in 
Metern 


La^e 

der Mitte 

des Anf- 

nahms- 

Gebande» 

bei Kilom. 


Entfernung der 


Bemerkaogen 


s 


einzelnen 
Stationen 


Wasser- 
Stotioneo 




Kilom. 


Meilen 


Kilom. 1 Meilen 




1 

2 
3 
4 
5 


Ruppa 

Bonetti 

Dnino 

Miramar .... 

Triest 

Summe . 


600 
500 
BOO 
500 
1261 


51,0 

70,0 
57,0 
2,08 

2,«B 


4,230 
10,960 

20,o«o 

32,83 8 
39,451 


4,2 30 
<5,730 
1) 60 
12,816 
5,666 


0,667 
0,88 7 
1,194 
1,690 
0,746 


4,? 30 
> 15.790 

( 19,43 1 


0,669 
2,081 

2,436 


Wasaerstation 

Wasserstation 

Wasserstation mit Heiz- 
haus für 9 Maschinen 




3461 


38,491 


5,073 


:>Sto: 


5,0 78 





Die mittlere Entfernung der Stationen beträgt hienach : 
— "- — =: 7,698 Kilometer = l,oi5 Meilen, 

5 

und die mittlere Entfernung der Wasserstationen: 

— 1 — = 12,830 Ivdometer = 1,691 Meilen. 

•5 

Die Anschlussstationen an bestehende Bahnen, wie jene in Tarvis, 
Görz und Triest, wurden in der Art projeetirt, dass in allen Fällen ein 
gemeinschaftlicher Personen- und Eilgutdienst, dagegen aber ein abgeson- 
derter und von der Sudbahn unabhängiger Frachtendienst ermöglicht werde. 

Insbesondere muss noch bezüglich der Station Triest bemerkt werden, 
dass hier die Herstellung einer neuen Stationsanlage blos für den Land- und 
Seefrachtendienst in Antrag gebracht und dem entsprechend auch die Hafen- 
anlage projeetirt wurde. 

Der Personen- und Eilgutdienst soll, wie diess heute im Interesse eines 
geregelten und den Bedürfnissen des Publikums entsprechenden Verkehrs 
allgemein angestrebt wird, im bestehenden Südbahnhofe gemeinschaftlich für 
die Südbahn und die neue Linie stattfinden. Für Benützung der hiezu gehö- 
rigen Einrichtungen ist im Kostenanschlag ein entsprechender Betrag ein- 
gestellt. 

Die nächst der neuen Bahnhofanlage durchzuführende Hafen-Erweiterung 
dürfte nach den vorgenommenen Erhebungen mit weitaus geringeren Schwie- 
rigkeiten verbunden sein, als diess bei dem eben im Baue begriffenen Hafen 
der Fall ist, indem der Meeresgrund bei Gretta bedeutend tragtähiger und 
nicht mit einer so hohen Schlammschichte bedeckt ist, wie in der neben dein 
Südbahnhofe gelegenen Hafen strecke. 

Der für die neue Hafenanlage gewählte Platz bietet ausserdem den in 
commercieller Beziehung überwiegenden Vortheil, dass er, in unmittelbarster 
Nähe der Bahnhöfe und der Stadt gelegen, eine einheitliche Entwicklung der 
ganzen Hafenbauten und ihrer Hilfsvorrichtungen gestattet, und hiedurcb 
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eine Centralisation der gesammten SchiflFfahrtsbewegung, soweit diese den 
Waarenubergang auf die Bahn und umgekehrt zum Gegenstande hat, ermög- 
licht, was ebensosehr behufs Ersparniss von Zeit und Kosten fUr den Um- 
schlagsverkehr als zum Zwecke einer raschen und leichten Disposition von 
Seite des Handelsstandes angestrebt werden muss, und ganz wesentlich zur 
Hebung der commerciellen Actions- und Concurrenzfähigkeit des Triester 
Platzes beitragen wird. 

Alle weiteren auf das Project Bezug nehmenden Details, sowie die Bau- 
kosten können aus den nachfolgenden Plänen und Kostenanschlagen entnom- 
men werden. 

Wien, im Februar 1872. 



Der k» k. Regierungarath und Vorstand der Bau'Abtheilung : 

M. JPiachof m. p. 



W. Dostal m, p., 

k, k, Itispector, 
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Technischer Bericht 

der Bau-Abtheilung der k. k. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen 
über das Project dei' Eisenbahnlinie Laak-Sessana-Servola-Triest. 
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Technischer Bericht 

der Bau- Abtheilung der k. k. GreneraMnapection der österreichischen 
Eisenbahnen über das Project der Eisenbahnlinie Laak-Sessana- 

Servola-Triest 



Einleitung. 

Wie schon im Kiiigange des dem Frojecte der Predil-Bahn beigegebenen 
technischen Berichtes bemerkt wurde, kann die Lösung der Aufgabe, eine 
zweite Schienenverbindung der innerösterreichischen Alpenlander mit dem 
Meere herzustellen, in zwei verschiedenen Richtungen angestrebt werden, je 
nachdem die Kronprinz Rudolf-Bahn entweder von dem Endpunkte der in 
südwestlicher Richtung ansteigenden Strecke Villach -Tarvis und demnach 
unmittelbar von Tarvis aus über den Predil, durch das Isonzothal und ober 
(Jörz, oder aber von einem geeigneten Punkte der Linie Laibach-Tarvis 
parallel mit der bestehenden Siidbahnstrecke über den Karst nach Triest 
fortgesetzt wird. 

Im letzteren Falle bietet sich als der geeignetste Weg zur Fortsetzung 
der Kronprinz Rudolf-Bahn bis an das Meer die allgemeine Richtung von 
der 2,s Meilen von Laibach und 10,7 Meilen von Tarvis entfernten Station 
Laak (Tratta) der Linie Laibach-Tarvis durch das Saurathai, dann durch den 
zwischen Adelsberg, Wippach und Idria gelegenen Birnbaumerwald über 
Präwald, den Karst und Servola nach Triest. 

Begründung der gewählten Trace. 

Soll die zu erbauende Bahnstrecke den an sie gestellten Anforderungen 
möglichst entsprechen, so muss durch dieselbe vor Allem die kürzeste, in 
dieser Richtung überhaupt mögliche Verbindung mit Triest und dem Meere 
eraielt werden. 

Die Betrachtung der Uebersichtskarte zeigt , dass die gewählte Ti*ace 
dieser Bedingung nach Thunlichkeit entspricht, indem dieselbe keinerlei 
unnöthige, sondern nur die bei der zugelassenen Maximalsfeigung von 1 : 40 
zur Erreichung der Karsthöhe absolut nothwendige Entwicklung aufiieist. 

Der durchgeführte Versuch, mittelst dieser Bahn die nicht unbedeutenden 
Orte Wippach und Idria direct zu berühren, hätte ein für die ganze Bahn- 
anlage höchst ungünstiges Resultat ergeben , indem die Niveau-Differenzen 
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einei-seits zwischen der Einsattlung nächst Präwald und dem Wippachthaie, 
anderseits zwischen dem genannten und dem Idriathale, sowie der zu über- 
setzenden Wasserscheide nächst Schwarzenberg so erheblich sind, dass 
behufs Erzielung einer für den Betrieb noch mit Vortheil benutzbaren Stei- 
gung bedeutende, ausserhalb der directen. Bahnrichtung liegende Entwicklun- 
gen unvermeidlich gewesen wären. 

Diese Niveau-Differenzen sind, da das Wippacher Thal nächst Wippach 
bei einer Horizontaldistanz von 15 Kilometer = Z Meilen um SOO Meter 
tiefer als Präwald , und Idria bei 7 Kilometer = 1 Meile horizontaler Ent- 
fernung um 300 Meter tiefer als das Plateau von Godovic nächst Schwarzen- 
berg liegt, so bedeutend, dass hiedurch nicht nur eine Einbeziehung der 
genannten Orte in die Laak-Triester Hauptbahn, sondern auch die Herstellung 
von Zweigverbindungen dieser Orte an die Hauptbahn nahezu unausführbar 
wird, wogegen der durch die Thalbildung vorgezeichuete natürliche Weg 
dieser Gebiete nach dem Isonzothale fuhrt. 

Die Bahnanlage muss daher, um bedeutende Gegensteigungen und 
grosse Längenentwicklungen zu vermeiden, aus dem Saurathaie direct auf die 
Höhe des Birnbaumerwaldes geführt werden, um dann durch die Einsattlung 
nächst Präwald und das nach Senosetsch führende Thal über Gaberce auf das 
Karstplateau zu gelangen, von welchem Plateau aus die Trace in möglichst 
kurzer Entwicklung bis zum Meeresufer bei Servola herabsteigt, und dem- 
selben folgend den Stationsplatz Triest erreicht. 

Beschreibung der gewählten Trace. 

Die projectirte Trace zweigt von der Linie Laibach-Tarvis der Kron- 
prinz Rudolf-Bahn aus der in nordwestlicher Richtung gegen Heiligeu- 
geist zu vei-schiebenden Station Laak (Tratta) dei-art ab, dass ein directer 
Verkehr in nördlicher Richtung möglich wird, wesshalb die bestehende 
Station nächst Tratta aufgelassen und mit der neu projectirten Station 
vereinigt werden muss. 

Von der genannten Abzweigung führt die projectirte Bahn durch das 
bevölkerte Saurathai über Brodek, Loga, Pölland nach Sayrach, von da aus 
durch bewaldete und unbewohnte Terrainpartien unter Anwendung einer 
Maximalsteigung von 1 : 40 über Saura auf das zwischen Laibach und Idria 
gelegene Hochplateau nächst Godovic, und sodann mit gleicher Steigung auf 
den Culminationspunkt der Bahn nächst Hrusica. Von hier aus gelangt 
die Bahn bei theilweiser Anwendung eines Maximalgefälles von 1 : 40 = iS^/oo 
und einer gleichen kurzen Gegensteigung über St. Michel, Präwald, Senosetsch 
nach Sessana, woselbst eine directe Schienenverbindung mit der gleichnamigen 
Station der Südbahn stattfindet. 

Die genannte Station verlassend, zieht sich die projectirte Linie in 
geringer Entfernung und fast pai*allel mit der Sfidbahn weiter, übersetzt 
letztere mittelst einer üeberfahrt nächst dem Orte Orlich, berührt den Ort 
Optschina und entwickelt sich im Gefälle von 1 : 40 = 2o^/oo nach Ueber- 
setzung der dort vorhandenen Einsattlung auf der gegen Triest abfallenden 
Karstlehne, um mit Berührung des Castells Montebello, sowie nach Passirung 
eines 630 Meter langen Wendetunnels nächst St. Magdalena und St. Anna 
das Meeresufer nächst Servola zu en*eiehen. 
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Die für die SchiflFfahrt sonst günstig gelegene Bueht zwischen Servola 
und dem Lloyd-Etablissenient kann wegen ihrer zu grossen Entfernung von 
der Stadt Triest zur Stations-, respective Hafenanlage nicht verwendet werden, 
ohne die Benutzung der neuen Linie von Seite des in der Stadt concentrirten 
Handelsverkehres so erheblich zu erschweren, dass dadurch die Concurrenz- 
fahigkeit der Kronprinz Rudolf-Bahn von vornherein ausgeschlossen würde. 
Es ergibt sich demnach die Nothwendigkeit, die Bahn bis zu einer möglichst 
nahe der Stadt anzulegenden Endstation fortzusetzen, und dieselbe zu diesem 
Zwecke nach Verlegung der längs dem Lloyd-Etablissement führenden Sti-asse 
an deren Stelle bis St. Andrea zu führen, woselbst die für Triest bestimmte 
Station nebst dem zugehörigen Hafen angelegt werden soll. Eine Bahnver- 
bindung dieser Station mit dem bestehenden Südbahnhofe, wie diese bei auch 
nur einigermassen entwickelten Verkehrsverhältnissen nicht entbehrt werden 
kann, und schon desshalb angelegt werden müsste, um die der Kronprinz 
Rudolf-Bahn in Folge ihrer ungünstigeren Stationsanlage erwachsenden 
Nachtheile gegenüber der Südbahn zu vermindern, ist in der Weise in Aus- 
sicht genommen, dass selbe längs der Riva di St. Andrea und nach Durch- 
schneidung des den Leuchtthurm tragenden Molo's, sodann längs der Ufer- 
linie auf dem Quai bis in den Bahnhof der Südbahn geführt werden soll. 
Hierbei ist allerdings der Nachtheil unvermeidlich, dass der Verkehr mit Bahn- 
zügen längs der Riva und durch die belebtesten Quaistrecken nur mit gewissen 
Beschränkungen, wie allenfalls nur während der Nachtstunden stiittiinden 
könnte; es kann jedoch dagegen bei dem Umstände, dass eine andere Trace 
der Verbindungsbahn nur mit ausserordentlichen Kosten auszuführen wäre, 
umsoweniger ein Anstand obwalten, als die beantragte Einrichtung auch in 
den Hafenstädten Genua und Marseille, dann am Bodensee in Constanz, Ror- 
schach etc., schon seit längerer Zeit mit befriedigendem Erfolge besteht. 



Geologische Beschaffenheit des Terrains. 

Die Tmce zieht von Tratta über Laak bis Godovic abwechselnd theils 
durch Schiefer und Sandstein, theils durch Alpenkalk. 

In der Fortsetzung bis vor St. Michel tritt die Alpenkalk - Formation 
wieder rein auf und hat eine mehr massige Schichtung. Vor dem genannten 
Orte hört diese Formation ganz auf. Sie liegt an ihren Ausläufern über dem 
dort auftretenden und die Niederung des Nanosicabaches und des Poikllusses 
durchstreichenden Sandsteine. 

Nächst Präwald tritt die Trace in die Kalkformation des Karstgebirges 
ein und bewegt sich in derselben bis nahe vor Triest, woselbst die Trace 
wieder in die Schieferformation fällt. 

Die Kalkformation des Karstes stimmt mit der Alpenkalk-Formation 
in der Wesenheit überein, und zeichnet sich nur durch einen grösseren 
Härtegrad, sowie durch eine vollständige Wassei-armuth aus. 

Für die projectirte Trace wurde nach Massgabe der Terrainverhältnisse 
der möglichst stabile Untergrund aufgesucht und hierbei insbesondere die zu 
gefährlichen Rutschungen geneigte rechte Lehne des Saurathaies oberhalb 
Sayrach gemieden. Eine Gefährdung der Bahn durch Murgänge und Lawinen 
ist in der ganzen Strecke nicht zu befürchten. 
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Dagegen koiiiinen die nachtheiligeii klimatiseheii EinHüsse, wie insbeson- 
dere die Bora und die im Gefolge derselben auftretenden Schneeverwehungen, 
denen bekanntlieh jede den Karst berührende Bahnanlage ausgesetzt ist, bei 
der Laak-Triester Bahn in erhöhtem Masse in Betracht, zumal diese Linie 
vermöge ihrer allgemeinen Richtung gezwungen ist, die dem Wetteranfalle 
besonders exponirten nordöstlichen Abhänge des Nanos, sowie das Karst- 
plateau zu benutzen. 

Steigungen und Minimal-Curven. 

Den Terrainverhältnissen der gewählten Ti*ace am besten entsprechend 
wurde die Steigung von l:40 = 25Voo als Maximalsteigung angenommen. 
Nachdem die von der Trace zu überschreitenden Höhenpunkte absolut gege- 
ben sind, war es vor Allem Aufgabe des Studiums, die kürzeste Linie unter 
Benützung des günstigsten Terrains zu ermitteln, wobei sich zur Vermeidung 
unverhältnissmässiger Baukosten, sowie behufs Sicherstellung eines geregelten 
Betriebes die Einschaltung einer entsprechenden Anzahl horizontaler Zwi- 
schenstationen und die Anwendung des Steigungsverhältnisses von 1 : 40 als 
die zweckmässigste Ausfuhrungsmodalität herausstellte. 

Als Minimalradius wurde jener von 250 Meter in Anwendung gebracht. 

Die kürzeste Gerade zwischen zwei aufeinander folgenden Bögen beträgt 
zwischen den Curvenenden 40 Meter. 

Aus dem angeschlossenen Längenprotile und den nachstehenden Tabellen 
sind die Steigungs- und Richtungsverhältnisse im Allgemeinen ersichtlich. 

Niveau-Verhältnisse . 



Steigungs-Verhältnisse 


Lauge in Metern 


__^ 

1 
% 


l:l/h 


1000 h/1 






.40 
:45 


25,0 
22,j 


39,840 
0,180 


32,»2 

7,3 8 




50 


20,0 


4,425 


3,65 




55 


1H,|8 


1,540 


1,J7 




G6,6 
75 


Hi,6 

15,0 

13,3 


840 
2,150 
l,5(m 


0,69 
1,77 
l,t3 




80 


12,3 


1,760 


1,43 




100 


10,0 


8,400 


6,94 




: 125 


8,0 


1,550 


l,«l 




133,3 


7,5 


2,800 


2,31 




150 


6,6 


1,200 


0,99 




200 
222,j 
250 
255,5 


5,0 

4,5 

4,0 

3,9% 


9,641,8 
1,600 
1,600 
6,100 


7,9 7 
1,33 
3,80 
5,04 




300 


3,33 


600 


0,48 




333,a 


3,0 

0,0 ü 

Summe . 


1,8(M) 
21,166,« 


1,45 
17,85 




120,370,0 


100,00 



oder in Meilen 15,8 7. 
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Richtungs- 


Verhältnisse. 




Anzahl 


Radien 


Länge in Metern 


% 


m 


250 


19,020,9 


15,80 


2 


275 


250,0 


0,21 


27 


280 


4,564,0 


3,7» 


:) 


2H5 


986,0 


0,8« 


71 


m) 


13,578,0 


11,28 


20 


350 


4,740,8 


3,94 


43 


400 


9,025,» 


7,so 


6 


450 


1,322,4 


l,i0 


20 


500 


3,184,4 


2,65 


14 


600 


3,284,4 


2,73 


2 


700 


461,0 


0,38 


7 


1000 


2,351,6 


1,95 


280 


ßogen 


62,775,5 


52,15 


279 


Gerade 
zusammon . . 


57,594,» 


47,85 


120,370 


lf)0,oo 



Zu Grunde gelegte Normalien. 

Die Gnincleinlosung, sowie der Unterbaukörper der eurrenten Bahn, 
inbegriffen alle Gattungen von Objeeten, sind für eine eingeleisige Bahn pro- 
jeetirt, mit Ausnahme der 1 ,8 Kilometer langen Strecke Servola-Triest, in 
welcher der Unterbau auf zwei Geleise herzustellen beantragt ist. 

Die Geleisweite ist die gewöhnliche von 1,43« Meter und wird dieselbe 
in den Curven entsprechend erweitert. 

Das Schotterbett hat in der Hohe der Schwellen-Oberkante eine Kronen- 
breite von 3,5 Meter und in der Bahnaxe eine Tiefe von 0,45 Meter. 

Die Krone des Unterbau -Körpers greift auf jeder Seite um 0,5 Meter 
über den Fuss des Schotterbettes vor, so dass die durch die Verlängerung 
der Damm- oder Grabenböschung gebildete fictive Krönenbreite des Erdkör- 
pers in der Höhe der Schwellenoberkante 4,5 Meter beträgt. 

Anstellen, wo das Schotterbett von Grabenmauern eingefasst wird, wurde 
die Kronenbreite desselben auf 3,? Meter erweitert, so dass die Breite des 
Bahnkörpers inclusive der je 0,4 Meter starken Grabenmauem 4,5 Meter betragt. 

Die Entwässerungsgräben haben in keinem Falle weniger als 0,25 Meter 
Sohlenbreite und 0,75 Meter Tiefe unter der Bahnkrone, respective unter der 
Schwellen-Oberkante. 

Im gewöhnlichen Boden wurden die Böschungen sowohl für Einschnitte 
als für Dämme 1 ^/ztnssig angenommen. 

Je nach der Beschaffenheit der Boden- und Gesteinsart wurde ein ent- 
sprechendes Böschungs-Verhältniss gewählt und variirt dasselbe zwischen 
1 : IV2 und 1 : Ve. 

Die offenen Durchlässe und Objecte haben, im Bahnniveau gemessen, 
eine Breite von 4,5 Meter und werden mit Geländern oder gemauerten Brust- 
wehren versehen, wo es die Sicherheit erheischt. 

Durchfahrts- und Durchlassöffnungen sind den jeweiligen Localverhält- 
nissen entsprechend, und zwar letztere mit möglichster Oekonomie nach 
Massgabe der dortigen Niederschläge und der für grössere Wasseransamm- 
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limg^en ungeeigneten Bodenbesehaffenheit bestimmt worden. Für Durchfahrten 
ist im Allgemeinen eine lichte Höhe von wenigstens 4, 5 Meter angestrebt worden. 

Bei Ueberfahrtsbrüeken über die Bahn ist die Liehtweite zwischen den 
Widerlagern mit 8 Meter , die lichte Höhe über der Schienen-Oberkante im 
Minimum mit 4,8 Meter angenommen. 

Die Tunnels haben in der Schwellenhöhe eine lichte Weite von 4,4 Meter 
und eine lichte Höhe von 5,5 Meter von der Schwellenhöhe ab gemessen. 

Bei grösseren Tunnels sind von 80 zu 50 Meter Ausweichnischen an- 
genommen. 

Kunstbauten. 

An Kunstbauten erhält die Bahn Objecte unter 20 Meter Spannweite: 
43 Stück offene Objecte mit der Gesammt-Spannweite von 45,5 Meter, 
70 „ Objecte mitEisenconstruction mit der Gesammt- 
Spannweite von , . 294,0 r, 

123 ^ gewölbte Objecte mit der Spannweite von . . 413,5 9 

14 Ueberfahrten mit zusammen 200,4 „ 

im Ganzen 
250 Objecte mit der Gesammt-Spannweite von . . . 953,4 Meter. 
Es entfallen somit auf einen Kilometer im Durchschnitte 7,92 Meter lich- 
ter Oeffnung oder pr. Meile 60,08 Meter. 

Objecte über 20 Meter Spannweite. 



Lage 
bei Kilometer 



Beschreibung: 



Anzahl 

der 

Oeffnungen 



Gesammt- 
Spannweite 
in Metern 



2,2 so 
2,sio 

4,790 
4,8 S 8 
7,77» 
7,8S3 

8,sto 

8,388 

9,sso 

9,S98 
13,0 8 s 
13,133 

26,310 

26,2 30 
30,4t3 
30,443 
66,480 

66,570 

104,240 
104,340 
112,3 70 
112,620 



Brücke über den Zayabach 

n n » » • 

» 1» n » 

» » n n 

I» n >» » 

» » I» n 

„ n » Saurabach 

n n n n 

„ „ „ Mühlgraben 

Viadnct über eine Sehhicht 

n I» n n 

Summe 11 Objecte . 



3 
3 
3 
3 
3 
3 
1 
3 
3 
10 
5 



60 
48 
48 
48 
48 
48 
40 
40 
30 
100 
50 



40 



560 



pr. Kilometer entfällt also 4,78 Meter lichter Oeffnung oder pr. Meile 36,-^6 
Meter. 
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Im Durchschnitte ohne Unterschied der Spannweiten beträgt dieGesammt- 
lichtweite der Objecte 1513,4 Meter, daher per Kilometer 12,? und per Meile 
96,34 Meter. 

Tunnels. 

1. beiKilom. 24,6oo — 24,7oo lang 100 Meter. 

2. , „ 31,920— 32,030 „ 110 „ 

8. „ „ 32,490 — 3.%090 „ 600 „ 

4. „ „ 33,770 — 34,160 „ 390 „ 

5. „ „ 34,660 — 34,930 ..'... „ 270 „ 

6. „ „ 36,595— 36,825 „ 230 „ 

7. „ „ 38,030— 39,370 „ 1340 „ 

8. „ y, 40,640— 40,760 „ 120 „ 

9. „ „ 41,900— 42,190 „ 290 „ 

10. „ „ 60,370— 60,450 „ 80 „ 

11. „ „ 64,950— 65,200 „ 250 „ 

12. „ „ 65,640— 65,770 „ 130 „ 

13. „ „ 73,640— 73,750 110 „ 

14. „ „ 80,660— 80,855 „ 195 „ 

15. y, „ 103,630 — 104,i 00 „ 470 „ 

16. „ ^ 104,530 - 104,780 „ 250 „ 

17. „ „ 108,355 — 108,600 , 245 „ 

18. „ ,. 111,740 — 112,370 „ 630 „ 

Gesammtlänge . 5800 Meter. 

Daher per Kilometer 48, 1 8 Meter, 

oder per Meile 377,86 „ 



Anzahl, Lage und Entfernung der Stationen. 

Die Anlage der Stationen wurde mit Rücksicht auf die Verkehrsanfor- 
derungen, die Joealen Bedürfnisse und nach Zulässigkeit des Terrains gewählt. 
Sämmtliche Stationen sind horizontal angelegt, besitzen eine Minimallänge von 
400 Metern und liegen nach Thunlichkeit in unmittelbarer Nähe der zuge- 
hörigen Ortschaften, sofern sich solche in der Umgebung der Trace befinden. 
Wo diess, wie insbesondere in einigen Theilstrecken zwischen Sayrach und 
Servola, nicht der Fall ist, wurde die thunlichste Annäherung der Trace an 
einzelne Häusergruppen und Gehöfte, nach denen die betreffenden Stationen 
benannt sind, angestrebt. 

Die Stationen sind mit Rücksicht auf ihre in der nachfolgenden Tabelle 
angegebenen Bestimmung mit allen erforderlichen Bauten und Einrichtungs- 
stücken versehen. 
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Tabellarische Zusammenstellung der Entfernungen, Längen und Meereshöhen der 

Stationen. 



^ 



S t ji t i 11 






Mcercs- 
höhe in 
Metern 



La^re 
der Mitte 
des Auf- 
nahms- 
gebäudes 
bei Kilom. 




Anmerkung 



Tratta 



o 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 

16 

17 

18 
10 

20 



Laak . . . 
Gorenavas 



Seyrach 



Saura . . 
Veharöe . 
Godoviö 
Schwarzenbcrg 
Hotcderschitz 
Hrufiica . 
Bukuje . 



Präwald . 
Senosetsch 
Gaberöe 
Merzhe . . 



Sessana 

Opcina . . 
Montebello 
Servola . . 



Triest 



(JiK) 

m) 

000 

ßoo 

4(M) 
450 

51 H) 
5(M> 
450 
5<K) 

500 
500 
5(X) 
500 

700 

500 
500 
500 



365,42 

345,42 
399,54 

480,99 

501,00 
670,00 
602,00 
580,00 
655,00 
770,0 
641,00 

598,0 
570,00 
554,00 
574,00 

359,00 

342,00 
174,00 

2,20 
2,20 



(220 -hM 



Wasserstation , Loco- 
motiv- Remise frtr 9 
Maschinen. 



Wasserstation. 

Wasserstation , Loco- 
motiv- Remise ftir 2 
Maschinen. 



Wasserstation. 



Wasserstation , Loco- 
motiv-Remise ftir 9 
Maschinen. 

Wasserstation. 

Wasserstation. 



Wasserstation , Loco- 
motiv-Remise fiir 2 
Maschinen. 

Wasserstation. 



Wasserstation , Logo- 
motiv-Remise für 6 
Maschinen. 



Die mittlere Entfernung der Stationen betragt hiernach : 

i 20,3 7 

-T^ — = 6,33 Kilometer ocier 



15,87 

19 



= 0,835 Meilen. 



Die kurzen Entfernungen der Stationen sind durch die starken Steigun- 
gen und femer auch desshalb bedingt, weil blos eine eingeleisige Bahn in 
Aussicht genommen wurde, daher zur Vermeidung von Betriebsstörungen eine 
genügende Zahl von Haltestellen, respective Ausweichstationen, angelegt wer- 
den musste. 
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Die Wasserbesehaffung zur Speisung der Locomotiven bietet in der 
Gebirgsstreeke von Sayraeh bis Triest wegen der bekannten Wasserarmuth 
des Karstgebirges, dessen Spalten und Klüfte ein rasches Versickern der 
atmosphärischen Niederschläge zur Folge haben, nicht unerhebliche Schwie- 
rigkeiten, und bedingt verschiedene kostspielige Anlagen, namentlich lange 
Wasserleitungen, Sammelteiche, Maschinenhäuser etc. Zum Zwecke der Was- 
serbeschaffung ist auch die Haltestelle Schwarzenberg eingeschaltet, für 
welche das nöthige Wasser unterhalb der Mühlen nächst Hotederschitz auf- 
gefangen und mittelst Dampftraft durch eine lange Leitung zugeführt werden 
muss. Wird die Wasserleitung bis Godovic verlängert, so kann die Haltestelle 
Schwarzenberg entfallen. 

Auf alle diese Eventualitäten ist jedoch im Kostenanschlage gebührende 
Rücksicht genommen worden. 

Für die Wasserversorgung in der Haltestelle Montebello, sowie in den 
Stationen Servola und Triest wurde die Benützung der durch Private für die 
Stadt Triest aus dem Rekaflusse projectirten grossen Wasserleitung in Aus- 
sicht genommen, und für den Wasserzins, sowie für die Herstellung der 
nothigen Wasserstationsanlagen ein entsprechender Betrag in der Kosten- 
berechnung eingestellt. 

Bezüglich derStations- und der hiemit verbundenen Hafenanlage in Triest 
muss bemerkt werden , dass wegen deren Situirung die umfassendsten 
Erhebungen angestellt wurden. Die Lage der neuen Station Triest hängt 
von den nachstehenden Voraussetzungen ab : von der Möglichkeit der Anlage 
eines an den Bahnhof anstossenden Hafens, von der thunlichsten Annäherung 
an die Stadt Triest in ihrem gegenwärtigen und für die nähere Zukunft be- 
rechenbaren Umfange, endlich von der möglichen Ausführung einer Verbin- 
dung des neuen Bahnhofes mit dem bestehenden Südbahnhofe. 

Bezüglich der Anlage des Hafens sind die Meinungen der Triester 
Seeleute getheilt; einige behaupten, dass dessen Lage in der Bucht, von 
Servola, andere aber, dass dessen Herstellung nächst St. Andrea zweck- 
mässiger wäre ; alle sind jedoch darin einig, dass der Meeresboden in beiden 
Fällen die Ausführung eines Hafenbaues zulassen würde. 

Da nun für die Stationsanlage in Triest nicht nur der Verkehr zwischen 
Bahn und Schiff ins Auge zu fassen ist, sondern insbesondere auch die 
Bedürfnisse und Wünsche der Triester Bevölkerung und des dortigen Han- 
delsstandes vorzugsweise berücksichtigt werden müssen, da ferner eine Ver- 
bindung mit dem Südbahnhofe, trotz der Schienenverbindung beider Bahnen 
in der Station Sessana, woselbst die Transitogüter übergeben werden können, 
auch in Triest stattfinden müsste, und diese Verbindung der ungünstigen 
Terrainverhältnisse wegen nur längs dem Quai auszufuhren ist, so konnte 
unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse die Wahl der Stationslage nicht 
mehr zweifelhaft sein, und musste deren Situirung bei St. Andrea als den 
Verhältnissen entsprechend angesehen werden. 

Hierbei ist allerdings nicht zu verkennen, dass die Anlage eines nicht 
in unmittelbarer Nähe der Stadt und des im Bau begriffenen Hafens gelegenen 
zweiten Hafens sowohl für die SchiffTahrt als für den Handel mit erheblichen 
Ineonvenienzen , jedenfalls auch mit einer Complication des Umschlagsver- 
kehres und nach Umständen mit einer allgemeinen Vertheuerung der Mani- 
pulation verbunden und durchaus nicht geeignet wäre, die zur Hebung der 
Concurrenzfähigkeit wünschenswerthe Ermässigung der Triester Platzspesen 
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zu erleichtern. Es kann jedoch, wenn überhaupt eine östlich von Triest an 
den Karstabhängen herabsteigende Bahn zur Ausföhrung kommt, die Anlage 
eines zweiten Hafens in der Bucht von Servola oder besser bei St. Andrea 
nicht umgangen werden, wenn die neue Bahn die für ihre volkswirthschaft- 
liche Verwerthung absolut nothwendige unmittelbare Berührung mit dem 
Schifffahrtsverkehre erlangen soll, da hiefür der durch die Verbindungsbahn 
ermöglichte mittelbare Anschluss an den nächst dem Südbahnhofe gelegenen 
Hafen weder an sich, noch insbesondere mit Rücksicht auf die oben erwähn- 
ten Beschränkungen ausreichen würde, denen der Verkehr auf der Verbin- 
dungsbahn stets unterliegen wird. 

Die für die unmittelbare Communication zwischen Land- und See- 
Transportmitteln erforderlichen Anlagen und Einrichtungen, ohne welche 
überhaupt eine den heutigen Anforderungen entsprechende Umladung nicht 
bewerkstelligt werden kann, müssen aber in beiden Fällen, ob nun der Bahn- 
hof in Servola oder in St. Andrea situirt wird, gleichmässig zur Ausführung 
gelangen. 

Sämmtliche in der Station Triest projectirten Anlagen sind für einen 
grossen und regen Verkehr berechnet, und alle Hochbauten in definitiver 
Weise herzustellen beabsichtigt. 

Die Lage und Ausdehnung des Hafens, der Bassins und der Moli» 
sowie deren winkelförmige Anbauten sind nach Gutheissung erfahrener See- 
leute projectirt, und muss nur noch bemerkt werden, dass die winkelförmigen 
Anbauten an den Moli, welche den Hafendamm ersetzen sollen, nicht so- 
gleich auszufuhren wären, sondern erst dann, wenn sich deren Bestand nach 
gemachten Erfahrungen als unbedingt nöthig erweisen sollte. 

Die Verbindung dieses neu projectirten Bahnhofes mit jenem der Sfid- 
bahn ist in der Weise in Aussicht genommen, dass dieselbe längs dem Quai 
St. Andrea nach Durchschneidung des Molo St. Theresa und längs der Ufer- 
linie auf dem Hafenquai bis in die Südbahnstation gefuhrt werden soll. 

Die Baukosten können aus dem angeschlossenen Kostenüberschlage 
entnommen werden. 

Wien, im Februar 1872. 



Der Ar. k, Regierungsrath und Vorstand der Bau»Abtheilung : 

M. Pischof m. p. 



W. Dostal m. p., 

Ar. Ar. Inspector* 
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m. 



Vergleichender Bericht 



der Bau- Abtheilung der k. k. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen 

über die Projecte der Eisenbahnlinien Tarvis-Gkirz-Triest (Predil-Bahn) und 

Laak-Sessana-Servola-Triest sanimt Kostenanschlägen. 
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III. 

Vergleichender Bericht 

der Bau-Abtheilung der k. k. General-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen über die Projecte der Eisenbahnlinien Tarvis - Görz- 
Triest (Predil-Bahn) und Laak-Sessana-Servola-Triest sammt Kosten- 
anschlägen. 



Den vom k. k. Handelsministerium ertheilten Aufträgen gemäss hat die 
General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen die Projecte für die bei- 
den Eisenbahnlinien Tarvis-Predil-Görz-Triest und Laak-Sessana-Servola- 
Triest ausgearbeitet, und bringt dieselben mit den nachstehenden Erläuterun- 
gen zur Vorlage. 

Wie diess bei Ertheilung der erwähnten Aufträge vom k. k. Handels- 
ministerium ausdrücklich angeordnet wurde, sind die Vorerhebungen und Stu- 
dien für die beiden genannten Eisenbahnlinien durchaus gleichmässig und mit 
aller Sorgfalt nach dem Vorbilde des bei der Bearbeitung des Projectes der 
Arlberg-Bahn eingehaltenen Vorganges durchgeführt worden. 

Zu diesem Behufe wurden vorerst auf Grund einer genauen Terrain- 
Aufnahme detaillirte Schichtenpläne des in der Richtung der Bahn gelegenen 
Terrains angefertigt, die geologischen und klimatischen Verhältnisse der be- 
rührten Gegenden im Allgemeinen constatirt, die auf den Bahnbetrieb Bezug 
nehmenden elementaren Vorkommnisse, wie insbesondere Lawinen, Murgänge 
und Schneeverwehungen erforscht und mit Berücksichtigung des Resultates 
dieser Erhebungen die in bau- und betriebstechnischer Hinsicht günstigsten 
Tracen ermittelt, wobei der Gesichtspunkt festgehalten wurde, dass es sich 
in beiden Fällen um die Feststellung der directen und demnach möglichst 
kürzesten Linie zur Fortsetzung der Kronprinz Rudolf-Bahn nach Triest und 
an die Meeresküste handelte. 

Da ferner in beiden Fällen Ausgang und Ziel der Bahn, sowie die zu 
überschreitenden Höhenpunkte im Allgemeinen durch die Bodengestaltung ge- 
geben waren, musste insbesondere darauf Bedacht genommen werden, <lie 
Verbindung dieser Punkte ohne unverhältnissmässige Baukosten, demnach 
unter Vermeidung aller irgend entbehrlichen Entwicklungslänge mit jenen 
Neigungsverhältnissen zu erzielen, welche ohne Beeinträchtigung des Betriebs- 
zweckes zur Lösung der gestellten Aufgabe geeignet erschienen. 

Die vorgenommenen Erhebungen haben nun dargethan, dass zu diesem 
Zwecke auch bei der Laak-Triester Bahn die Anwendung eines günstigeren 
als des schon in den älteren Projecten für den Predil-Uebergang angenom- 
menen Maximal -Steigungs-Verhältnissea^ von 25%o =1-40 ohne unver- 
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hältnissmässige Mehrkosten unthunlieh ist, da die Horizontal-Distanz der fiir 
die Bahnanlage gebotenen Niveaupunkte nicht ausreicht, um bei Einschaltung 
der für einen sicheren und leistungsfähigen Betrieb erforderliehen horteon- 
talen Zwischenstationen ein minder steiles Neigungsverhältniss ohne bedeu- 
tende und kostspielige Entwicklungen durchzuführen. 

Auch die Richtungsverhältnisse machen in beiden Fällen die gleichmäs- 
sige Anwendung des kleinsten Krümmungs-Halbmessers von 250 Meter noth- 
wendig. 

Nachdem zur ßeurtheilung der Leistungsfähigkeit und Rentabilität der 
beiden hier behandelten projectirten Bahnlinien ausser den Anlagekosten 
auch deren absolute Längen und die zu übersteigenden Höhen, respective die 
virtuellen Längen beider Bahnlinien in Rechnung gezogen werden müssen, 
so wurden auch diese, und zwar nicht nur für die zu erbauenden neuen Bahn- 
strecken, sondern auch für deren Fortsetzungen bis zu einem gemeinschaft- 
lichen Knotenpunkte, d. i. bis St. Veit berechnet, und werden die Resultate 
in dem anliegenden Verzeichnisse*) angeschlossen. 

Die Berechnung der virtuellen Längen fand in der Art statt, dass man 
aus der Summe der Quadrate des horizontalen Abstandes des tiefsten vom 
höchsten Punkte und deren 280fachen Höhenunterschiedes (bei der Annahme, 
dass in horizontalen Strecken im Durchschnitt mit der Krafteinheit die 
280fache Last bewegt werden kann) die Wurzel gezogen hat, indem 
von dem Grundsatze ausgegangen wurde, dass die Zugkraft, welche bei 
Befahrung einer ansteigenden Strecke entwickelt werden muss, gleich ist der . 
Resultirenden zweier aufeinander senkrecht stehenden Componenten, wovon 
die eine jene Kraft darstellt, welche nöthig ist, die Zuglast auf einer horizon- 
talen Strecke fortzubringen, die andere Componente aber jene Kraft bezeich- 
net, welche nöthig ist, um die Last gleichzeitig auf die zu ersteigende Höhe 
zu heben. 

Bei der Ausarbeitung der beiden Projecte und bei Aufstellung der 
Kostenüberschläge wurden die für die Ausführung der in letzter Zeit mit 
Staatsgarantie festgestellten Bahnen, wie insbesondere der Erzherzog Albrecht- 
Bahn und der salzburgischen Gebirgsbahn genehmigten Normalien zu Grunde 
gelegt^ bei Projectirung der einzelnen Objecte und ihrer Spannweiten, sowie 
bei Berechnung der Einheits- und Durchschnittspreise aber die speciellen 
Localverhältnisse berücksichtigt, und hiemach z. B. bei allen im festen Kalk- 
stein der Karstformation auszuftihrenden Tunnels die Kosten der voraussicht- 
lich theilweise entfallenden Ausmauerung nicht in Rechnung gebracht. 

Die Darstellung und Begründung der gewählten Tracen ist in dem jedem 
der beiden Projecte abgesondert beigegebenen technischen Berichte**) ent- 
halten. 

Die Bauzeit beträgt für die Linie Tarvis-Predil-Görz-Triest mit Ein- 
schluss der Hafenerweiterung vier Jahre, für die currente Linie Laak - Ses- 
sana-Servola-Triest drei Jahre, mit Einschluss des Hafenbaues bei St. Andrea 
jedoch ebenfalls vier Jahre. 

Die effectiven Baukosten der Linie Tarvis-Predil-Görz-Triest sind bei 
Ausfiihrung eines eingeleisigen Unterbaues unter alternativer Annahme der 



*) Die hier erwähnte Zusammenstellung folgt am Schlüsse des gegenwärtigen 
Berichtes. 



**) Die erwähnten Berichte sind hier unter I. und IL abgedruckt. 
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Maximal-Steigung von 1 : 80 und 1 : 40 inclusire der Hafenanlage in Triest 
nach dem Projeete, wie folgt, berechnet: 



Länge der Bahn 



Kosten der Strecke Tarvis-Görz mit darchgehends ein- 
geleisigem Unterbaue 



Kosten der Strecke Görz-Triest ohne Bahnliofsanlage in 
Triest 

Summe der Kosten der currenten Strecke . 



Kosten der Bahnhofsanlage in Triest 
Kosten der Hafenanlage in Triest . . 



Summe der Baukosten bei eingeleisigem Unterbaue , 



Bei Annahme der Maximal-Steigung von 



Vio—33%. 



y4#=25«/^ 



Kosten in Gulden Osterr. Wfihr. 



per Kilom. 



per Meile 



143,65» 



18,»S6 

206.812 



1,568.876 
143.646 



1,089.907 



184.466 



1,399.100 



im Ganzen 



21,749.335 
5,529.099 



27,278.434 

2,245.594 
3,621.896 



33,145.924 



per Kilom. 



per Meile 



147,871 



19,489 

214.885 



1,630.425 
143.646 



1,089.907 



196.342 



1,489.728 



im Ganzen 



23,504.219 
5,529.099 



29,033.318 

2,245.594 
3,621.896 



34,900.808 



Differenz 1,754.884 fl. 



Die efTectiven Baukosten der Linie Laak-Sessana-Senrola-Triest be- 
tragen bei durehgehends eingeleisiger Bahnanlage der Strecke Laak-Servola 
und bei zweigeleisiger Herstellung der kurzen Strecke Servola-Triest nach 
dem summarischen Kostenanschlage des Projectes: 



FOr die currente Strecke von Laak bis Bahnhof Triest, lang 119, so 7 Kilometer 
oder 15,7t Meilen 



Für die Bahnhofsanlage Triest nächst St. Andrea 
Für die Hafenanlage in Triest 



Zusammen 



Für die Verbindung des projectirten mit dem bestehenden Südbahnhofe in Triest 
dürfte für die hiezu nöthige Bahnl&nge von '*'* ^"^^"J'^' ' ein Betrag von 

mindestens 

nOthig werden, so dass die gesammten effectiven Baukosten sich belaufen auf . 



Kosten in Gulden österr. Währ. 



per Kilom. 



per Meile 



167.728 



1,271.908 



im Ganzen 



19,994.315 

2,337.754 
5,541.165 



27,873.234 



500.000 



28,373.234 



Hiebe! erscheint es jedoch aus Betriehsrficksichten unbedingt nothwen- 
dig, die sämmtlichen, in beiden Bahnlinien vorkommenden Tunnels sofort in 
der für eine zweispurige Bahn nothigen lichten Weite durchzubrechen, wo- 
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durch für die Linie Tarvis-Predil-Gorz-Triest eine Mehrauslage von 
2,323.500 fl., beziehungsweise 2,871.000 fl., und fiir die Linie Laak-Ses- 
sana-ServoIa-Triest eine Mehrauslage von 1,709.600 fl. entsteht. 

Ausserdem lassen es gewichtige Betriebsrücksichten als höchst wun- 
schenswerth, ja geradezu als geboten erscheinen, dass der Unterbau derjeni- 
gen Strecken der beiden Linien, in welchen das Maximal-Neigungs-Verhalt- 
niss von 25^/oo = 1 : 40 zur Anwendung kommt, gleich ursprünglich für 
zwei Geleise hergestellt werde, da die bei steigendem Verkehre voraussicht- 
lich nothwendige Umstaltung des eingeleisigen Bahnkörpers dieser Strecken 
späterhin mit nicht unbedeutenden Schwierigkeiten und Kosten verbunden 
wäre, und die sofortige Ausführung eines zweispurigen Unterbaues auch mit 
Rücksicht auf die Höhenlage der Culminationspunkte, sowie die schwierigen 
Terrain- Verhältnisse beider Linien inBezug auf Stabilität und Betriebs-Sicher- 
heit wesentliche Vortheile bieten würde. 

Die aus diesem Grunde erwachsenden weiteren Mehrauslagen beziff*ern 
sich für die Linie Tarvis-Predil - Görz-Triest bei zweigeleisiger Anlage des 
Unterbaues der 29,85 Kilometer = 3,9 Meilen langen Strecke Tarvis-Flitsch auf 
1,332.500 fl., beziehungsweise 1,771.000 fl. und für die Linie Laak-Ses- 
sana-Servola-Triest bei doppelgeleisiger Herstellung des Unterbaues der 
90,5Kilometer = l 1,9 Meilen langen Strecke Seyrach-Triest auf2,870.166 fl. 

Hierbei ist übrigens die Ausführung des Oberbaues für das zweite Geleise, 
welches erst in späterer Zeit erforderlich sein wird, dann aber anstandslos 
gelegt werden kann, nicht in Rechnung genommen, und kann demnach auch 
im Falle der sofortigen Anlage des zweispurigen Unterbaues die für den 
Betrieb einer eingeleisigen Bahn berechnete Anordnung der Zwischenstationen 
nicht alterivt werden. 

Die aus der Combination der angeführten Mehrauslagen mit den oben 
angegebenen Kostenziffern der eingeleisigen Bahnanlage resultirenden 
Gesammtsummen, sowie die einzelnen Kostenansätze sind aus den nachste- 
henden summarischen Kostenanschlägen zu entnehmen. 

Wien, am 4. März 1872. 



l)t'r k. k. Uegientugsrath toid Vorstand der Ban-Ahtheilung : 

M. Piselwf m. p. 



k. k. !n»pector. 
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Zusammenstellung 

der wirklichen Bahnlängen, der Baulängen und virtuellen Längen der zwischen Triest und St. Veit 

projectirten und gebauten Linien. 



Linie 



Wirkliche 
Bahnlänge 



Baulänge 



Virtuelle 
Länge 



Differenz der 
effectiven 
Bahnlänge 
und der vir- 
tuellen Länge 



Kilometer 
Meilen 



Triest-Görz-Tarvis 



Tarvis- Villach 



Triest-Görz-Tarvis-Villach 



Villach-St. Veit 



Triest-Görz-Tarvis. Villach-St. Veit 



Villach-Klagenfurt 



Triest-Görz-Tarvis-Villach-Klagenfurt 



Klagenfiirt-St. Veit 



Triest-Görz-Tarvis-Villach-Klagenfurt-St. Veit 



Triest-Laak 



Laak-Tarvis 



Triest-Laak-Tarvis 



Laak-Seeberg-KlagenJfuH 



Triest-Laak-Seeberg-Klagenfurt 



147,8 71 



19,S19 

28,744 



3,788 
176,615 



23,307 
47,684 



6,28S 
224,2 99 



29,59« 
37,953 



5,003 
214,568 



28,810 

17,0 61 



2,2 49 
231,62 9 



30,559 



119,207 



15,720 
81,147 



10,697 
200,397 



26,417 

88,200 



11,620 
207,899 



27,840 



147,8 71 



19,519 



147,8 71 



19,519 



147,8 71 



19,519 



147,8 71 



19,519 



147,871 



19,519 



120,3 70 



15,867 



120,3 70 



15,867 

88,200 



11,620 
208,5 70 



27,48 7 



295,628 



39,023 
57,159 



7,584 

352,787 



46,557 

58,085 



7,656 
410,872 



54,213 

48,672 



6,416 
401,459 



52,973 
19,003 



2,505 
420,462 



55,478 



301,962 



39,805 
147,217 



19,406 

449,179 



59,211 

212,72 7 



28,042 
514,689 



67,847 



ß* 



147,757 



19,504 
28,415 



3,746 
176,172 



23,2 50 

10,401 



1,871 
186,573 



24,621 
10,719 



1,413 
186,891 



24,663 
1,942 



0,256 
188,833 



24,919 



181,592 



23,938 
64,7 7 7 



8,539 
246,369 



32,477 
124,52 7 



16,422 

306,119 



40,360 
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Summarischer Kostenanschlag 



für die Eiseribahnlinie 



Tarvis-Oörz-Triest (Predü-Bahn) 



bei 



DuTchföhrung der Maxiinal-Steigung von 1:40=25 Voo % 



*) Die entsprechenden Ziffern für die alternativ beantragte Annahme des Mazimalgefölls von 1:30»=%« 
worden mit Rücksicht auf das Ergebniss der commissionellen Berathung vom 10. Mai 1872, deren Protokoll 
unter Kr. IV nachfolgt, aus dem Kostenanschläge weggelassen. 
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Summarischer Kostenanschlag für die Eid 

Bei Darchführong der M&xia 



Oegenstand 



Kosten der Strei 



109,38 Kilom. 
Tams-Görzlang i^^,,, Meiler 



bei durch- 
aus ein- 
geleisigem 
Unterbau 



Mehr- 
kosten bei 
Herstellung 

zwei- 



Mebr- 

kosten 

für den 

weitern 

Unterbau 

des zweiten 

Tunnels ' Tarvis- 



Flitsch 



Zusa 



per Kiloq 



per 3feile 



I 

n 
m 

IV 

V 

VI 

VII 

VIII 

IX 

X 

XI 

xn 

^iii 



Vorarbeiten 

Bauaufsicht 

Grundeinlösung 

Erdarbeiten 

Nebenarbeiten 

Objecte unter 20 Meter Spannweite . . 
Grössere Objecte und Tunnels .... 
Beschotterung der Geleise .... 
Oberbau und mechanische Einrichtung 
Hochbau und Wasserversorgung . . . 

Einfriedungen, Signale etc 

Rollendes Materiale 

Betriebs- Vorauslagen .... 



Summe der Baukosten 



130.161 

437.520 

716.403 

8,339.048 

3,210.679 

2,452.689 

5,516.804 

588.327 

2,985.820 

1,160.642 

513.746 

2,365.970 

86.410 



2,601.000 



28,504.219 



2,601.000 



1.18f* 



6.810 
35.560 
522.600 
543.957 
266.863 
386.560 



9.083 

4xm 



3U.8Ö6 

_ ^1^ 
52.21f< 
35.29S 



268.1 Tö 
34.32<i 



260.7o^ 

24.858 



188.857 
77.736 



590.580 
5.377 



40.SÖ(J 
27.292 



207.348 
10.601» 



8.650 



80,600 
4.775 



36.277 
21.626 ; 



164.303 
789 



6.0CH« 



1,771.000 



254.810 , 



1,935.841 1 



26,105.219 



EfiPective Bausumme ohne die Kosten der Erweiterung des Unterbaues auf zwei Geleise in der Strecke Ti 
Kosten für die Erweiterung des Unterbaues auf zwei Geleise in der Strecke Tarvis-Flitsch 



Gesammtkosten 



*) Die entsprechenden ZifiPern für die alternativ beantragte Annahme des MaximalgefSlles von 1 : 
unter Nr. IV nachfolgt, aus dem Kostenanschlage weggelassen. 
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»ahnlinie Tarvls-Görz-Trlest (Predil-Bahn). 

eigung von 1 : 40==25%o *)• 



in Gulden österr. Währ. 



Den 



Q Ganzen 



rr, . , 38,491 Kilom. 
GOrz-Tnest lang ^^^^^ ^^;,^„ 



bei durch- 
aas ein- 
geleisigem 
Unterbau 



Mehr- 

kosten fiir 

Herstellung 

des zweiten 

Geleises 

der 
Tunnels 



Zu sammen 



per Kilom. 



per Meile 



im Ganzen 



Kosten in Gulden österr. Währ. 



Gesammtkosten 

der currenten Bahn 

ohne Station und 

Hnfenanlage in 

Gulden österr. Währ. 



Station 
Triest 



per Kilom. 



per Meile 



im Ganzen 



Hafen- 
anlage 
Triest 



Bahn- und 

Hafen- 
anlage bei 

zwei- 
geleisigem 
Unterbau 
der Strecke 
Tarvis- 
Flitsch 



130.161 

444.330 

751.963 

3.861.648 

8,754.636 

2,719.552 

8.504.364 

588.327 

2,985.820 

1,160.642 

522.396 

2,365.970 

86.410 



45.804 
153.964 
269.077 
1,315.971 
985.358 
232.110 
690.300 
123.574 
754.229 
185.626 
156.283 
586 395 

30.408 



1.190 



8.981 
3.999 



30.189 
6.989 



52.760 
34.181 



258.033 
25.594 



193.208 
6.029 



270.000 



45.512 
24.943 



188.294 
3.210 



24.230 
19.590 



147.888 
4.821 



36.397 
4.059 



30.644 
15.231 



114.979 
790 



5.962 



45.804' 
153.964 
269.077 
1,315.971 
985.358 
232.110 
960.300 
123.574^ 
754.229 
185.626 
156.283 
586.395 

30.408 



1.189 



9.083 
4.045 



31.194 
6.900 



52.361 
35.007 



265.519 
32.048 



243.076 
19.957 



151.367 
63.994 



485.367 
4.813 



36.508 
25.288 



197.970 
9.102 



69.039 
4.589 



34.804 
19.962 



151.403 
789 



5.990 



175.965 

598.294 
1,021.040 
5,177.619 
4,739.994 
2,951.662 
9,464.664 

711.901 
g,740.049 
1,346.268 

678.679 
2,952.365 

116.818 



10.000 
25.000 
18.000 
419.940 
206.707 
37.455 

27.184 

201.438 

1,283.170 

16.700 



12.000 

40.000 

8.000 

224.000 

1.620 

22.553 

2,806.141 

18.412 

103.030 

386.140 



197.965 

663.294 
1,047.040 
5,821.559 
4,948.321 
8,011.670 
12,270.805 

757.497 
8,944.517 
8,015.578 

695.379 
2,952.365 

116.818 



17,876.219 



5,529.099 



270.000 



150.626 



1,137.078 



5,799.099 



227.689 



1,726.939 



88,675.318 



2,245.594 



8,621.896 



89,542.808 



5,799.099 



5,867.490 



rvis-Flitsch .... 87,771.808 
1,771.000 



89,542.808 



r33Voo wurden mit Rücksicht auf das Ergebniss der commissionellen Berathung vom 10. Mai 1872, deren Protokoll 
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Summarischer Kostenanschlag 



für die Eisenbahnlinie 



Laak - Sessana - SerTola - Triest. 
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Summarischer Kostenanschlag für die Eig 



O e g e 



I 

n 
m 

IV 

V 

VI 

vu 
vm 

IX 

X 

XI 

xn 
xm 



Vorarbeiten 

Bauaufsicht 

Grundeinlösung 

Erdarbeiten 

Nebenarbeiten 

Objecte unter 20 Meter Spannweite 

Grössere Objecte und Tunnels , . . . • 

Beschotterung der Geleise 

Oberbau und mechanische Einrichtung 

Hochbau und Wasserversorgung 

Einfriedung, Signale, Telegraph etc 

Rollendes Materiale 

Betriebsvorauslagen 

Summe der Baukost 

Hiezu die Kosten der Verbindungsbahn in Triest / 

Gesammtsumme der Baukost 

Effective Bausumme ohne die Kosten der Erweiterung des Unterbaues auf zwei Geleise in der Streo 
Kosten für die Erweiterung des Unterbaues auf zwei Geleise in der Strecke Seyraoh-Servola .... 
Kosten der Verbindungsbahn in Triest 

Gesammtkoste 
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Dbahnliuie Laak-Sessana-Seryola-Triest. 



jT>,^.,..«.r«. 120,S7Kilom. 
Lange der Bahn inclusive der Station Tnest — 15 «7 Meilen 



Kosten in Gulden österr. Währ, der 



, . ^ „ . „ . 119,207 Kilom. 
exclusive der Station Tnest — p rr-q langen 

currenten Bahn, ohne Stations- und Hafenbauten in Triest 



'bei eingelei- 
i sigem Unter- 
I bau von 
Laak bis 
; Servola und 
I zweigelei- 
I sigem Unter- 
bau von 
, Servola bis 
Triest 



Mehrkosten 
ftir Herstel- 
lung zwei- 
geleisiger 
l'unnels 



Mehrkosten 
ftir den 
weiteren 
Unterbau des 
zweiten Ge- 
leises in der 
Strecke 
Seyrach- 
Servola 



Zusammen 



per Kilom. 
per Meile 



im Ganzen 



Station 
Triest 



Hafenanlage 
Triest 



Gesammt- 

kosten in 

Gulden 

österr. Währ, 
bei zwei- 
geleisigem 

Unterbau der 

Strecke 

Sayrach- 

Triest 



77.412 

381.463 
1,023.003 
8,521.594 
1,401.119 

923.735 
4,064.086 

652.416 
8,363.653 
1,399.156 

489.113 

2,602.345 

95.220 



649 



1,709.600 



15.000 
114.750 
1,800.000 
357.900 
294.778 
287.738 



4.932 
3.325 



25.270 
9.544 



72.534 
44.641 



339.271 
14.756 



112.145 
10.222 



77.687 
50.850 



386.460 
5.473 



41.594 
28.218 



214.456 
11.736 



78.193 
4.103 



31.182 
21.831 



165.915 

798 



6.064 



77.412 

396.463 

1437.753 

5,321.594 

1,759.019 

1,218.513 

6,061.424 

652.416 

8,363.653 

1,399.156 

489.113 

2,602.345 

95.220 



9.000 

27.000 

100.280 

232.000 

17.800 



32.500 

190.484 

1,711.490 

17.200 



13.500 
45.000 



432.740 
1.620 



4,423.350 

24.916 

188.539 

411.500 



99.912 

468.463 

1,238.033 

5,986.334 

1,778.439 

1,218.513 

10,484.774 

709.832 

8,742.676 

8,522.146 

506.313 

2,602.345 

95.220 



i . 19,994.315 



1,709.600 



2,870.166 



206.146 



1,565.703 



24,574.081 



2,337.754 



5,541.165 



2,453.000 
500.000 



21,703.915 



7,878.919 



Seyrach-Servola 



29,582.834 

2,870.166 

500.000 



82,953.000 



82,953.000 



7* 
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IV. 



Protokoll 

der im k. k. Handelsministerium am 10. Mai 1872 abgehaltenen commissionellen 

Berathung in Betreff des an der Südseite der Predil- Wasserscheide zur Anwendung 

zu bringenden Maximal-Steigungsverhältnisses. 
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IV. 

Protokoll 

der im k. k. Handelsministerium am 10. Mai 1872 abgehaltenen commis- 
sionellen Beratliung in Betreff des an der Südseite der I^edil-Wasser- 
sclieide zur Anwendung zu bringenden Maximal-Steigungsverhältnisses. 



Vovsilzender: Herr Sectionsehef Ritter v. Wiedenfeld. 

Anwesende: Ministerialrath Pfeiffer, RegienmgsrathPisehof, Regie- 
nmgsrath Barychar, Ministerial-Seeretär Pollanetz, Inspector Dostal. 

Als Experlen: Ministerialrath Ritter v. Rittinger, Hofrath Ritter 
Eiehlerv. Eichkron, Hofrath Ritter v. Keissler, Seetionsrath Ritter v. 
Hauer, Seetions-Geologe Wolf, königl. Rath Thoinmen, Central-! nspector 
Stockert, Chef-Ingenieur Fölsch, die beiden Letzteren als Delegirte des 
österreichischen Ingenieur- und Architecten-Vereines. 

Ah Protokollsführer: Ministerial-Seeretär Dr. Ritter v. Wittek. 



Der Herr Vorsitzende^ Sectionsehef Ritter v. Wiedenfeld, eröffnet 
die Berathung mit der Angabe des Gegenstandes, ober welchen die Regie- 
rung die Ansicht der versammelten Fachmänner zu vernehmen wünscht, und 
bezeichnet als diesen die Frage, ob bei Ausfuhrung der bereits zufolge eines 
Special-Gesetzentwurfes in Aussicht genommenen Locomotiv-Eisenbahn von 
Tarvis über den Predil nach Görz und Triest an der Südseite der Predil- 
Wasserscheide das Maximal-Steigungsverhältniss von 1:30 oder jenes von 
1 : 40 zur Anwendung kommen solle. Der Herr Vorsitzende ersucht sohin 
den Regierungsrath Pischof, diessfalls seine Anträge zu stellen. 

Begiernngsrath Pischof erörtert die aus dem Projecte der General- 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen resultirenden Vor- und Nach- 
theile der beiden Alternativen. Durch das Steigungsverhältniss von 1 : 30 
werde eine Verkürzung der Linie um nahezu 0,6 Meilen und eine Ersparniss 
an Baukosten von 1,700.000 fl. erzielt. Die durch den Sections-Geologen 
Wolf ausgeführten geologischen Untersuchungen haben aber gezeigt, dass 
die linksseitige Lehne des Coritenza-Thales, welcher die mit 1 : 30 projec- 
tirte Alternativtrace folgt, für den Bestand der Bahn weit mehr Gefahren 
biete, als die rechtsseitige, an der sich die mit 1 : 40 projectirte Linie ent- 
wickelt. Die mit 1 : 30 ermittelte Trace habe den Nachtheil, dass sie den 
Schuttgängen und Schneelawinen mehr ausgesetzt sei, während die mit 1 :40 
abfallende Linie auch dort, wo sie die linksseitige Lehne benützt, durch unter- 
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iniische Führung im Wendetiinnel gegen Abstürze gesichert sei. Da die letz- 
tere Linie von dort sogleich an die bessere Lehne hinübertrete, sei das g^nze 
Stück zwischen dem Wendepunkte und Mitter-Preth bei Anwendung des Ge- 
fälles von 1 : 40 viel mehr geschützt, als bei jenem von 1:30. Hiezu komme 
noch, dass die Curven in beiden Fällen 250 Meter Radius haben und mit 
1 : 30 schwerer zu befahren seien, als mit 1 : 40. Redner spricht sich dem- 
nach für die Anwendung des Steigimgsverhältnisses von 1 : 40 aus. 

Hofrath Ritter v. Keisaler erklärt, es sei, obwohl beide Alternativ- 
linien schwierig seien, von grossem Interesse, die Bahn auszuführen, und 
zwar mit Rücksicht auf den Verkehr von Triest nach der Schweiz. Bezüglich 
der Frage, ob die Bahn mit der Steigung von 1 : 30 oder 1 : 40 herzustel- 
len sei, gebe die Rechnung aufGrund der Leistungsfähigkeit und des Verkehrs- 
quantums darüber Aufschluss, ob die Mehrauslagen der letzteren Alternative 
durch die grossere Verkehrsleistung aufgewogen und durch das zu erzielende 
Mehrerträgniss gedeckt werden. 

Die dreifach gekuppelten neueren Maschinen der Kaiserin Elisabeth- 
Bahn, welche eine Zugkraft von über 6000 Centner besitzen, bewegen auf 
der Steigung von 1 : 40 noch 2240 Centner, bei I : 30 dagegen nur mehr 
1480 Centner von der Stelle; daher betrage die Betriebsleistung im letzteren 
Falle nur 66 Percent der ersteren und 34 Percent gehen verloren. Ausser- 
dem sei die Vermeidung der gefährlichen Lehne wichtig. 

Auch seien grössere Steigungen als 1 : 40 überhaupt der Sicherheit 
des Betriebes gefährlich und für die Erhaltung des Oberbaues höchst nach- 
theilig. Diese Gefahr könne man gar nicht in Rechnung stellen, und sie werde 
nur vei*mindert, wenn man das günstigere Steigungsverhältniss wähle. Die 
Hindernisse bei schärferen Steigungen wachsen in mehr als geradem Verhält- 
nisse des Neigungswinkels. 

Redner stimmt daher für die Annahme des Steigimgsverhältnisses 
von 1 : 40. 

Regierungarath Pia cho fhemerkU der gleichfalls eingeladene, jedoch 
durch Abwesenheit verhinderte Experte Hofrath Ritter v. Engerth habe ihn 
ermächtigt, in seinem Namen zu erklären, dass er ganz entschieden für die 
Anwendung der Steigung von 1 : 40 eintrete. 

Hofrath Ritter v. Eichler ist der Ansicht, dass der durch Anwendung 
der schärferen Steigung zu erzielende Gewinn an Baukosten durch den in 
diesem Falle eintretenden Verlust an Zugkraft, sowie die mangelhafte Siche- 
rung vor Lawinen bei Weitem aufgewogen werde. 

Central'Inspector Stochert bemerkt, alle hier in Betracht kommen- 
den Fragen lassen sich im Wege der Rechnung lösen; die ziffermässig 
ungünstigen Ergebnisse der mit stärkeren Steigungen erbauten Bahnstrecken, 
wie insbesondere der Giovi-Bahn mit 1 : 29, über deren Betrieb fünfjährige 
Erfahrungen vorliegen, seien so überzeugend, dass man gar nicht zwei- 
felhaft sein könne. 

Chef' Ingenieur Fälsch bemerkt, er kenne den Predil aus eigener 
Anschauung, und es sei ihm die Verschiedenheit der Lehnen immer auf- 
gefallen; Alles müsse daran gesetzt werden, um die sichere Lehne zu 
erreichen, wie diess bei der Steigung von 1:40 der Fall sei, wobei ausserdem 
aber auch die Betriebsverhältnisse zu Gunsten der Steigimg von 1 : 40 in 
Betracht kommen. 
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Der Herr Vorsitzende ersucht den Seotions-Geologen Wolf, die localen 
Verhältnisse der bei der Bahnanlage berührten Lehnen näher auseinander- 
zusetzen. 

SectionS'Geologe Wolf entspricht dieser Einladung und bemerkt, die 
Lehnen an der Ostseite des Coritenza-Thales seien durch einen festen Kamm, 
in welchem die Culminationspunkte Priezet und Jaluz liegen, begrenzt, von 
welchem an der Lehne die Schuttmassen und Lawinen niederstürzen, während 
diess auf der anderen Seite wegen der grösseren Zerrissenheit des Gebirges 
nicht vorkommt. Das Gefälle von 1 : 30 lasse sich auch nicht vollständig 
durchführen, weil die weiter unten liegende Flitscher-Klause eine Hebung 
der Nivellette bedinge. 

Hofrath Bitter v. Eichler und Regierungsrath Pischof treten der 
letzteren Bemerkung entgegen. 

Regierungsrath Pischof erklärt insbesondere, dass der Höhenpunkt 
der Flitscher-Klause ebensowohl mit dem Gefälle von 1 : 30 als mit jenem 
von I : 40 erreicht werden könne. 

Hofrath Ritter v. Keissler bemerkt, im Allgemeinen solle man nicht 
daran denken, unter das Steigungsverhältniss von 1 :40 herabzugehen, da 
man sonst der auf der Lambach - Gmundener Linie der Kaiserin Elisabeth- 
Bahn erprobten Gefahr ausgesetzt sei, die stehengebliebenen Züge auf der 
Strecke nicht wieder in Gang bringen zu können. Auf der Steigung von 1 : 30 
könne ein im Stillstande befindlicher Zug noch in Bewegung gesetzt werden, 
auf der Steigung von I :25 nicht mehr. Auch die Stahlschienen, selbst von 
Bessemer-Stahl, bieten wegen der geringeren Adhäsion dagegen keine Sicher- 
heit. Die Sfidbahn wende jetzt, um das Adhäsionsgewicht zu steigern, 
1200 Centner schwere Maschinen an. Wie sehr darunter aber der Oberbau 
zu leiden habe, werde erst die Erfahrung zeigen. Redner ist daher entschie- 
den dafür, nicht unter das Steigungsverhältniss von 1 : 40 herunterzugehen. 

Der Herr Vorsitzende ersucht den inzwischen eingetroffenen königlichen 
Rath Thommen, sich auch über die vorliegende Frage auszusprechen. 

Königl. Rath Thommen hält, nachdem die Strecke Tarvis-Görz das 
Schlussglied einer grossen internationalen Linie bilden werde, das Steigungs- 
verhältniss von 1 : 40 für empfehlenswerth. Nur zwischen Alessandria und 
Genua bestehe in einer internationalen Linie eine Steigung von 1:30, und 
dort habe der Verkehr mit Schwierigkeiten zu kämpfen. Die Ersparniss von 
1,700.000 fl. an Baukosten sei diesen Nachtheilen gegenüber viel zu unbe- 
deutend. Ausserdem ersehe er aus den von der General-Inspection bei- 
gebrachten Daten, dass durch die schärfere Steigung die unsichere Lehne 
berührt werde. Bei der Steigung von 1 :40 könne man sie vermeiden, weil 
man die Wildbäche , Muhren u. s. w. höher und daher in günstigerer und 
sicherer Position überschreiten könne. Dieses Moment sei nicht hoch genug 
in Anschlag zu bringen. Redner hat selbst einstens vorausgesetzt, dass durch 
Anwendung einer schärferen Steigung grössere Ersparungen und Verkürzun- 
gen erzielt werden können. Diess sei aber nach den nunmehr vorliegenden 
genauesten Erhebungen nicht der Fall, daher müsse er sich mit voller Ueber- 
zeugung für das Steigungsverhältniss von 1 : 40 aussprechen, mittelst dessen 
man ein ganz fest bestimmtes Betriebsprogramm und eine sichere Betriebs- 
leistung erlange, da ferner gegenüber der St. Gotthard-Bahn die Concurrenz- 
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föhigkeit der Predil-Bahn zu berücksichtigen sei, welche gerade in dieser 
Richtung für den Handel von Triest von höchster Bedeutung sein werde. Bei 
entsprechender Anlage der Predil-Bahn werde in Verbindung mit der nach 
Vollendung des Arlberg-Tunnels in Angriff zu nehmenden Fernbahn der 
ganze mitteldeutsche Handelsverkehr nach Triest geleitet werden können. 

Hofrath Ritter v. Eich ler spricht die Meinung aus, dass der Verkehr 
der Predil-Bahn im Falle der Ausfuhrung der Ponteba-Bahn sehr vermindert 
werden würde. 

Konigl. Bath Thommen hält diess nicht fiir wahrscheinlich, besonders 
wenn die Linie bis Triest, sei es durch selbstständige Fortsetzung, sei es durch 
entsprechende Betriebs-Manipulationen, als Ganzes zu Stande komme, zumal 
die Hindemisse, welche bisher dem mitteldeutsch-österreichischen Handel 
entgegenstanden, nunmehr grösstentheils hinweggefallen seien. 

Der Herr Vorsitzende constatirt die Einstimmigkeit der Experten in 
Bezug auf die Anwendung des weniger steilen Steigungsverhältnisses , dankt 
den Experten im Namen Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers für die 
Bereitwilligkeit, mit welcher dieselben durch Abgabe ihres werthvollen Gut- 
achtens der ergangenen Einladung entsprochen haben, und schliesst sodann 
die Berathung. 

Wien, am 10. Mai 1872. 
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